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aleg. 196 


Sprawozdanie 


Wydziału krajowego w przedmiocie nowej taryfy lokalnej dla ruchu 
towarowego na kolejach państwowych, obowiązującej od 1. sty- 
cznia 1896 roku. 


Wysoki Sejmie! 


Powołując się na ustęp 32. sprawozdania Wydziału krajowego z czynności 
w zakresie spraw kolejowych, przedłożonego Wysokiemu Sejmowi do LW. 76.r00/ 
1895 (str. 21), przedkładamy niniejszem sprawozdanie w przedmiocie nowej taryfy 
lokalnej dla ruchu towarowego na kolejach państwowych, obowiązującej od dnia | 
Stycznia 1896 roku. 

; Wobec wielkiego wpływu, jaki sprawy taryf kolejowych w ogóle, a w szcze- 
gólności ich zmiany i ich podrożenie, wywierają na stosunki ekonomiczne naszego 
kraju, którego, odmiennie od innych krajów koronnych Austryi, wszystkie główne 
linie kolejowe, z wyjątkiem biegnącej na terytoryum galicyjskiem części kolei pół- 
nocnej, są kolejami państwowemi , uważał Wydział krajowy za potrzebne zarządzić 

adania co do doniosłości najnowszej reformy taryfowej na kolejach państwowych, 
poruczając takowe krajowemu biuru kolejowemu, którego studyum w tvm przedmio- 
Cle wraz z 10 alegatami przedkladamy w załączeniu |. Alegat 1. (subaiezutów 10.). 
Nadto zasiągnął Wydział krajowy w tej sprawie opinii komitetu ścislejszego krajo- 
Να] Rady kolejowej, wzmocnionego obecnymi we Lwowie członkami tejże Rady, 
a to na posiedzeniu jakie się odbyło dnia 28. stycznia b. r. 

Badania przez Wydział krajowy zarządzone wykazały, że nowa taryfa towa- 
Towa z dnia 1. stycznia b. r. uchyla dawną taryfę z dnia 1. lipca 1891 r. (umiarko- 
Wanie podwyższoną od 16. lipca 1892 r.), spowodowaną wielką reformą taryfy 
towarowej na Węgrzech. Taryfa z 1. lipca 1891 r. zaprowadziła znaczne zni- 
enie obowiązującej do owego czasu taryfy z 1883 r., a do tak zniżonej taryfy uło 
Żyły się stosunki ekonomiczne w Austryi, zastosowały się i według niej wyrobiły 
Warunki produkcyi 1 handlu, zawdzięczając jej nawet nieraz swe powstanie. 

Dla naszego kraju taryfa z dnia 1. lipca 1891, względnie z dnia 15. lipca 
1892, była korzystną, a korzyści z niej płynące były niewątpliwie znaczne. Brak 
stątystyki kolejowej dla galicyjskich sieci kolei państwowych sprawia atoli, że nie 
Można korzyści tych ocenić cyfrowo i podać faktycznego obrazu wpływu rzeczonej 
„Aryfy na stosunki ekonemiczne kraju naszego. W ogóle niedostatki statystyki kole- 
JOWej w Austryi są tak znaczne, że nawet dla całej sieci kolei państwowych w Au- 
stryj, razem wziętej, efekt zmian taryfowych usuwa się z pod należytego ocenienia. 

Nowa taryfa lokalna z dnia 1. stycznia 1896 r. wprowadza w stosunku do 
taryfy poprzednio obowiązującej podwyższenie opłat przewczowych; to podroże - 
nie nowej taryfy dotyka głównie przemysł, tudzież pośrednictwo handlowe, niemniej 
zaopatrzenie wielkich miast odnośnie do wielu artykułów konsumcyi, nie dotyka 


, lub nieznacznie tylko obciąża rolnictwo i leśnictwo , 


z wyjątkiem tak ważnego 


u nas, z rolnictwem ściśle związanego przemysłu gorzelnianego , który nową taryfą 


znacznie został obciążony. 


Biorąc ogół towarowego ruchu kolejowego w naszym kraju okazuje się, że: 


I. Nie ponoszą żadnego podrożenia przewozu: 


a) bydło, trzoda, konie i t. p AA vyje 
tkowa V) ; 


b) drzewo opałowe, drzewo budulcowe do 
21 m. długości, drzewo do kopalń, progi 
kolejowe, buraki pastewne, wytłoki, torf, 
kamień łamany i żwir, cegła, w ogóle 
przedmioty BAG 3 do „taryfy jiu 
wej II. 3 


Suma L. 


II. Nieznacznego podrożenia przewozu doznają: 


a) zboże, mąka, słód, warzonka (tar. spec. I.) 


b) drzewo budulcowe wyżej 2!/, m. dł, deski, 
klepki, masa drzewna na papier, celuloza, 
welna drzewna, len, konopie, chmiel, że- 
lazo surowe, kości, odpadki zwierzęce i 
inne przedmioty należące do a C i ta- 
ryfy specyalnej 2. 

c) węgiel, rudy, kartofle, buraki cukrowe, 

siano, słoma, nawozy i materyały do sztu- 

cznych nawozów, mączka kościanna, me- 

lasa, cement, wapno, kamień brukowy, i 

inne przedmioty należące do R [^s 

cyalnej 3. i tar. wyjątkowej I. 3 


— 


Suma II. 


(w cyfrze pieniężnej podrożenie przewozu wy- 
niesie tu łącznie około 380-000). 


Suma I. i IL łącznie . 


III. Znaczne podrożenie przewozu poniesie do- 
piero reszta naszego kolejowego ruchu to- 
warowego, czyli „ » „AE 


(a w cyfrze pieniężnej wyniesie ono około) 
250 000 zł, w. a.) 


w procentach calego 
naszego ruchu to- 
warowego 


2:340/, 


ES W 


19:84*J, 


91:60], 


99:71*J, 


11:839/, 


56-140), 


76-480), 


24-520), 


kraj należytości 
frachtowych 


w procentach sumy 
płaconych przez nasz 


= 
o 
W 
2 
= F 


9-770, 


11:709], 


25-969), 


18°74), 


8:56), 


53-269), 


64.960, 


35-040/, 


przeciętne podroże- 
nie przewozu wy- 
nosi procentowo 


| 


2:60), 


5:40), 
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) Poprzestając na tym najogólniejszym zarysie wyników jakie dały przeprowa- 
dzone badania i co do szczegółów odsełając do załączników, nadmieniamy, że na 
ogół naszego ruchu towarowego na kolejach państwowych podrożenie przewozu wy- 
niesie przeciętnie około 8:86, co w cyfrze pieniężnej wyrazi się w przybliżeniu sumą 
przeszło 1,600.000 zł. w. a. 

Dla kraju naszego w ogóle, biorąc na uwagę sumę jego interesów ekono- 
micznych, sama cyfra powyższa przedstawia niewątpliwie znaczne i dotkliwe obcią- 
żenie, złagodzone wszakże poniekąd przez sposób jego rozkładu na poszczególne 
dziedziny interesów ekonomicznych, z których najważniejsze w naszym kraju bądź 
wcale, bądź nieznacznie tylko dotknięte są podrożeniem przewozu. Dość znacznie 
jednak obciążone zostały tak ważne gałęzie naszej produkcyi jak gorzelnictwo i prze- 
mysł naftowy. 

Ograniczając się na powyższem sprawozdaniu o najnowszej taryfie lokalnej 
obowiązującej dla ruchu towarowego na kolejach państwowych, wstrzymuje się Wy- 
dział krajowy na razie od stawiania konkretnych wniosków co do owej taryfy ; za- 
uważa jednak, że sprawy taryfowe, w myśl intencyi Wysokiego Sejmu niejednokro- 
tnie wyrażonych, wymagają dalszych ciągłych studyów w zakresie wskazanym wa- 
Żnością rzeczy ze stanowiska ekonomicznych interesów kraju, i że je prowadząc, na- 
leży mieć na względzie w ogóle niekorzystne geograficzno-polityczno-handlowe wa- 
runki naszego kraju i konkurencyę krajów ościennych; niemniej też poszczególne 
odrębne interesy i śledzić działające wpływy różnych taryf i ich zmian. 

Ażeby atoli badania takie były w ogóle możliwemi, przyniosły istotny poży- 
tek i dały podstawę do konkretnych wniosków, nieodzownym jest warunkiem — 
obok zbierania obszernych materyałów taryfowych — uchylenie rażących braków 
statystyki kolejowej. Braki te polegają głównie na tem, 

że zamknięcia rachunkowe c. k. kolei państwowych i ich statystyka. ograni- 
czają się obecnie do dat jedynie zbiorowych dla całej sieci tych kolei, a nie wyka- 
zują także dla terytoryalnych grup kolei państwowych oddzielnie: dochodów z ru- 
chu osobowego, dochodów z ruchu towarowego, wszelkich innych dochodów, kosztów 
ruchu i wszelkich innych, oraz wszelkich dat statystyki kolejowej, jak ruch osobowy 
i towarowy, przebieg kilometryczny pasażerów i towarów i t. p., 

że ruch towarowy wykazywany jest obecnie tylko według rodzaju towarów, 
nie zaś także według klas taryfowych i poszczególnych wyjątkowych taryf oraz 
przyznanych refakcyjnych zniżeń, 

że statystyka ruchu towarowego nie wykazuje ruchu każdego towaru od 
miejsca skąd został wysłany aż do miejsca jego przeznaczenia, tak jak to wykazuje 
niemiecka „Statistik der Güterbewegung auf den deutschen Eisenbahnen“. 

^ Nadto byłoby pożądanem, aby zapewnić Reprezentacyi kraju względnie Wy- 
działowi krajowemu pewien wpływ na sprawy taryf kolejowych i w ogóle spraw 
kolejowych, oile takowe przedkładane bywają do zaopiniowania państwowej Radzie 
kolejowej, i stworzyć możność zaznaczenia w ogóle i w każdym wypadku opinii naj- 
wyższej władzy autonomicznej w sprawach do których zaopiniowania powołaną jest 
pomieniona Rada, a zarazem możność korzystania z materyałów i studyów, na któ- 
rych oparte są przedłożenia rządowe, a które nie bywają ogłaszane, lecz członkom 
państwowej Rady kolejowej komunikowane. 

Z tych względów przychylił się Wydział krajowy uchwałą z dnia 17. gru- 
dnia 1895 do życzenia objawionego przez krajową Radę kolejową na posiedzeniu 
z dnia 30. listopada 1896, aby poczynić kroki odpowiednie u c. k. Rządu, celem 
wyjednania zmiany postanowień co do obecnego składu państwowej Rady kolejowej 
w tym kierunku, aby do tejże Rady powołany został jeden z członków krajowej 
Rady kolejowej przedstawiony przez Wydział krajowy. 

Na podstawie powyższego sprawozdania Wydział krajowy uprasza : 


Wysoki Sejm raczy uchwalić : 


Wzywa się c k. Rząd: 
I aby zreformował dotychczasową metodę prowadzenia statystyki kolejowej, 
Zarówno na kolejach państwowych, jak i na kolejach prywatnych , na wzór przyję- 
tej w tych państwach, które w tym względzie największy wykazują postęp, 


L 


II. aby do składu państwowej Rady kolejowej powołał jednego członka kra- 
jowej Rady kolejowej, przedstawionego przez Wydział krajowy. 


Il. 


Poleca się Wydziałowi krajowemu, aby stale baczną poświęcał uwagę spra- 
wom taryf kolejowych ze stanowiska ekonomicznych interesów kraju. 


Lwów dnia 30. stycznia 1896. 


Z Rady Wydz. kraj. Król. Galicyi i Lodomeryi z Wiel. Księst. Krakowskiem. 


Marszałek krajowy : 
St. Badeni w. r. 


Sprawozdawca : 
Edward Jędrzejowicz w. r. 
Członek Wydziału kraj. 


| 


Aleg. do LW. 4.675/96. 


SPRAWOZDANIE 


w przedmiocie nowej od l-go Stycznia 1896 r. obowiązującej 


taryfy lokalnej dla ruchu towarowego na kolejach państwowych 
opracowane przez 


Leona Taszioursiisgo 


p.o. referenta administracyjnego krajowego biura kolejowego 


Załączniki A, B, C, D, E, F, G, H, I. 
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MANSOWAKAZ 


Od 1. Stycznia r. b. weszła w życie nowa taryfa lokalna dła towarowych prze- 
syłek frachtowych i pośpiesznych na kolejach państwowych (oraz na rachunek państwa 
w zarządzie państwa będących). 

Taryfa ta zaprowadza mniej lub więcej znaczne podwyższenie opłat przewozo- 
wych w stosunku do taryfy poprzednio obowiązującej. Pierwotny jej projekt rządowy — 
przedłożony państwowej Radzie kolejowej do zaopinijowania na jej sessyi jesiennej w dniu 
6. Listopada; 1895 r. zamierzał znaczniejsze jeszcze podwyższenie, — częściowo jednak 
uwzględnione zostały uchwalone przez Radę kolejową rezolucye przeciw pierwotnemu 
projektowi. 

Jest to już 3-cia z rzędu główna zmiana taryfy kolei państwowych. 

Do 1. Lipca 1691 r. obowigzywala stara taryfa z 1883 r., która jednak w ciągu 
tego czasu licznym, acz częściowym tylko ulegała zmianom i modyfikacyom, w formie 
dodatków, których było 31. 

Zaprowadzona od 1. Lipca 1891 r. taryfa spowodowana i motywowana była 
wprost ową głośną przez min. Barossa stworzoną taryfą węgierskich kolei państwowych. 
Taryfa z 1891 r. wprowadzała przedewszystkiem znaczne w ogóle obniżenie opłat prze- 
wozowych, zarazem zmieniała oraz pod wielu względami podstawowe zasady konstrukcyi 
taryf i przepisów taryfowych. 

Już jednak w roku zaraz następnym, od */ 1892 r. taryfa ta niejakiej uległa 
zmianie, a to w kierunku umiarkowanego jej podwyższenia. W tym celu postanowiono 
częściowe reklasyfikacye towarów (z klas tańszych do droższych), a w ogóle opłaty prze- 
wozowe podwyższone zostały na odległości bliskie, "tudzież najdalsze, tak, że na odle- 
głości wyżej 150 km. przy niektórych towarach, a wyżej 300 km. (do 750 km.) przy 
innych, opłaty pozostały niezmienione, podczas gdy. podrozaly;na odległości 1 — 50 
1 51—150, oraz wyżej 750 km. 

Powodem tej w 1892 r. zmiany był znaczny ubytek w;dochodach ?kolei pań- 
stwowych, a hasłem jej było, iż „przeciętny poziom taryf powinien” przy uwzględnieniu 
„każdoczesnych stosunków, takiej dosięgać wysokości, jaka jest potrzebną iżby w równej 
„mierze czyniła zadość interesom ekonomicznym i interesom skarbu panstwa i dawała 
„zarządowi kolei państwowych, bez narażenia finansowego interesu państwa, możność po- 
„pierania każdoczesnych interesów ekonomicznych w drodze sprawiedliwie indiwiduali- 
„zującego ich traktowania“. 

Z rzeczywistego efektu finansowego taryfy z 1, 1891 i z !*. 1892 w takim 
tylko razie możnaby jasny mieć obraz, gdyby znane były odnośne daty dotyczące jednych 
i tychże samych linii kolejowych w czasie przed i po zaprowadzeniu rzeczonych taryf. 
Daty dotyczące całej zmieniającej się, t. j. wzrastającej sieci kolei państwowych (i pry- 
watnych na rachunek państwa w zarządzie państwowym będących), według których opro- 
centowanie inwestowanego w nich kapitału wynosiło : 


e 


przy kapitale — przy ruchu towarowym 
w 1889 r. 274%, zł. 866 800.605 ton. 14,767.677 
» 1890 , 2:69 , ,  88ł,404.863 » 15,719.210 
» 1891 , 234, ,  895,088.941 »  16,914.747 
„ 1892 , 1-98 , , 1,030,111.153 » 17,765.547 
» 1893 , 2'40 , „ 1,042,039.706 „  18,861.048 
, 1894 , 270 , , 1,055,658.087 „n 214442371 


nie mogą 0 owym rzeczywistym efekcie finansowym dokładnego dać obrazu, raz dlatego 
iż odnoszą się do zmiennej, coraz większej sieci, która wzrastała bądź przez budowę 
nowych linii państwowych (między niemi linii strategicznych jak n. p. otwarta w 1890 r. 
linija Jasło — Rzeszów), bądź przez upaństwowienie kolei prywatnych (w 1891 r. kolei 
Karola - Ludwika), powtóre dlatego, że ocenienie finansowego efektu mozliwem jest 
tylko przy uwzględnieniu naturalnej, od konjunktur ekonomicznych i handlowych zależnej 
fluktuacyi ruchu na jednych i tychże samych linijach. Takich wykazów co do poszcze- 
gólnych linii koleje państwowe nie publikowały nigdy i nie publikują, — a od r. 1892, 
właśnie od roku tak ważnego, raz z powodu zmiany taryf w 1891 i 1892 r, powtóre 
z powodu upaństwowienia kolei Karola Ludwika, zaniechaly tego nawet podziału na 
kilka grup linii kolejowych, między któremi grupa wschodnia (östliche Staatsbahnen) 
obejmowała głównie Galicyę, wraz z bukowińską częścią kolei Czerniowieckiej (z do- 
datkiem paru małych linii lokalnych na Szląsku i Morawie), jaki zachowywany był do 
roku 1891. 

Dodać tu trzeba objaśnienie, iż r. 1692 był dla ruchu kolejowego z różnych 
przyczyn nader niepomyślny, — czego wyraz znajduje się w tem, iż gdy jak wyżej wi- 
dzimy, ruch towarowy na kolejach państwowych wynosił w 1891 r. ton. 16,914.747 
to ponieważ w tymże 1891 r. ruch towarowy na kolei Karola Ludwika wynosił 1,592.387 
ton., przeto w 1892 r., gdy kolej Karola Ludwika włączoną została do sieci państwo- 
wej, status quo ruchn towarowego, nie licząc innych jeszcze linii przybyłych tejże sieci, 
wyrażałoby sie cyfrą 18,507,124 ton. — że zaś przewieziono tylko 17,765,547, 
zatem przedstawia sie za 1892 r. zmniejszenie ruchu w eyfrze przeszło 841.000 ton, 
czyli ο 4'55"/,, a nadto przeciętny przebieg tonny spadł z 139 km. w 1891 r. na 128 km, 
w 1892 r., czyli ο 9*/,. Dopiero w 1894 r. widzimy znaczny juz wzrost ruchu, (postę- 
pował on dalej w r. 1895, za który wszakże dat dokładnych niema jeszcze), a niewątpliwie 
wyraził się w nim w niemałej mierze dobroczynny na stosunki ekonomiczne wpływ 
owego znacznego w stosunku do taryfy 1838 r. obniżenia taryfy '/4 1891, umiarkowanie 
podwyższonej '5/ 1892, — wpływ zwłaszcza na rozwój przemysłu, stwierdzony powsta- 
waniem nowych przemysłowych zakładów. 

Z poprzedniego zestawienia widocznem jest jednak, iż podwyższenie taryfy 
w 1892 r. dało już w 1894 r. zrównanie oprocentowania całego inwestowanego kapitału 
z oprocentowaniem lat 1882 i 1890 r. przy starej taryfie 1883 r., aczkolwiek zauważyć 
trzeba, że to zrównanie oprocentowania jest raczej pozorne, w obec zwiększenia kapitału 
inwestowanego o 190 milionów, kosztem mniej więcej 4'/,0/, dla skarbu państwa (w czem 
przeszło 120 milionów za dobrze rentującą się kolej Karola- Ludwika). 

Niewątpliwie atoli przy ocenianiu finansowego efektu pomienionej reformy tary- 
fowej niepodobna samego jedynie bezpośredniego z kołei państwowych dochodu 
skarbu państwa mieć na oku, lecz również i pośrednie dla tegoż skarbu państwa skutki, 
Pamiętając, jak imponujące cyfry wykazuje właśnie w tym czasokresie wzrost dochodów 
państwa w podatkach pośrednich i bezpośrednich, wnioskiem jest uzasadnionym, iż w tym na- 
turalnym wzroście siły podatkowej, przez poprawę stosunków ekonomicznych w wielu gałę 
ziach gospodarstwa społecznego, należytą też odegrała rolę pomieniona reforma taryfowa. 
kolei państwowych, która zarazem i na kolejach prywatnych sprowadziła, bo sprowadzić 
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musiała, obniżenie taryf. Cel wielkiej reformy taryfowej roku 1891 i 1892 wydawał się, 
przeto zupełnie odpowiednim założeniu, zarówno dla skarbu państwa. jak dla stosunków 
ekonomicznych, zgodnie z tą uznaną mysly przewodnią systemu w ogółe państwowości dróg 
żelaznych, która tak popularnym uczyniła system kolei państwowych, a polegającą na 
tem, iżby, w przeciwieństwie do kolei prywatnych, zmuszonych z natury rzeczy pezpośre- 
dni swój interes finansowy w pierwszym stawiać rzędzie, przewodniem dla kolei państwo- 
wych było raczej to wysokie stanowisko państwa, które w taryfach potężny mając instru- 
ment do zadość czynienia względom na rozwój ekonomiczny, pod wzglęem finansowym 
nie jest zredukowanem do samego tylko bezpośredniego efektu taryf na dochody kolei 
państwowych, lecz pośrednie znajduje kompensaty we wzmożonych żródłach ogólnych 
dochodów skarbu. 

W systemie kolei państwowych, obok kwestyi wysokości taryf upatrywaną też była 
zawsze gwarancya, nie niezmienności zupełnej taryf, gdyż przeciwnie, zmienność konjunktur 
handlowych, konkurencyi obcej, warunków produkcyi, wymaga owszem częstego, szybkiego 
komercyalnie traktowanego stosowania się do nich (a to zwłaszcza taryfami wyjątkowemi, 
refakcyami, deklasyfikacyami) -- lecz możliwie największej stałości samego systemu tary- 
fowego, jego ogólnych norm zasadniczych (barćme), stałości tak ważnej dla stosunków 
ekonomicznych, dla których wiadomymi są szkodliwe skutki częstych zmian taryfowych: 
wobec tego, iż zmieniają warunki produkcyi, które się zastosowały i ułożyły do taryfy 
wpierw obowiązującej, według niej wyrobiły lub samo powstanie swoje jej zawdzięczały. 

Jeżeli mimo to wszystko, czynniki decydujące, najlepiej tego wszystkiego świado- 
me, postanowiły nową, znacznie wyższą taryfę, weszłą w życie z dniem 1. Stycznia r. b., 
a będącą przedmiotem niniejszego sprawozdania, jeżeli zarazem wiadomo, iż nikt lepiej 
niezna kwestyi dotyczących jak inicyator i twórca tej taryfy, znakomity znawca stosun- 
ków ekonomicznych, to tem samem jasnem jest, iż decydowały o nowej taryfie powody 
największej wagi. 

Powody te są wiadome. 

Pierwszym, bezpośrednim i najważniejszym powodem jest to, iż taryfa dotychcza- 
sowa kolei państwowych stoi na przeszkodzie dalszemu upaństwowieniu ważnych prywa- 
tnych dróg żelaznych, posiadających taryfy wyższe niż tamta. Dalszej akeyi upaństwowie- 
nia domagają się interesowane kraje koronne, a zarazem leży ona w interesie państwa, 
w interesie zjednoczenia najważniejszych arteryi komunikacyjnych i umożliwienia przez 
to w przyszłości należytej ze stanowiska państwowego jednolitej polityki taryfowej 
W pierwszym rzędzie jest właśnie na porządku dziennym upaństwowienie w Czechach 
kolei pétnoeno-zachodniej (Nordwestbahn wraz z Klbethalbahn) i kolei poludniowo-pól- 
nocno niemiechiej (Südnorddeutsche Verbindungsbahn). Wprowadzenie na nich dotychcza- 
sowej taryfy kolei państwowych uszczupliłoby znacznie dochody, a toż samo powtarzałoby 
się w mniejszym lub większym stopniu przy upaństwowieniu również innych ważnych 
prywatnych dróg żelaznych. Akcya upaństwowienia stawałaby się przez to zbyt kosztowną 
zbyt wielkich ofiar od skarbu państwa, czyli od podatkujacych, by wymagała. 

Obok tego jednak — i to jest drugi powód — ma skarb pbństwa z tego źródła, 
reformy taryfowej, dalsze jeszcze, po nad pokrycie uszczerbku w dochodach kolei upań- 
stwowić się mających, osiągnąć korzyści, wprost już na cele wzrastających ogólnych wy- 
datków państwowych. Co do ocenienia tej spodziewanej czystej dla skarbu przewyżki 
obliczenia różnią się bardzo. 

Mając zdać sprawę o nowej taryfie ze stanowiska interesów ekonomicznych spe- 
Cyalnie naszego kraju, przychodzi z żalem zauważyć, iż ponieważ z wyjątkiem kolei Pół- 
nocnej wszystkie inne główne drogi żelazne w Galicyi są już w ręku państwa, przeto ze 
Świeżej reformy taryfowej kraj nasz same już tylko poniesie ciężary, podczas gdy inne 
kraje monarchii, z mięszanym dotychczas systemem kolei prywatnych obok państwowych, 
ponosząc ciężar zdroźonej taryfy tych ostatnich, będą miały konpensatę w zniżonej taryfie 
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pierwszych w miary ich upaństwowienia. Konsekwencyą to jest wcześniejszego w Galicyi 
upańs wowienia kolei prywatnych, dotychczas dla kraju korzystnego, iż obecnie bez kom- 
pensaty pomesie kraj ciężar nowej taryfy,,edy stosunki ekonomiczne z korzyścią ułożyły 
się już do taryfy dotychczasowej. 

Zanim się pizystąpi «07 ocenienia ciężaru nowej&taryfy dla naszego kraju w cy- 
frach pieuiężnyeh, należy przedstawić sobie dokładnie : 

I ogólne szematyczne zasady konstrukcyi taryfy dawnej i nowej, ujmując je 

w jeden jasny i porównawczy obraz; 
IL jakich ważniejszych kategoryi towarów mniej, a jakich więcej, dotyka zmiana 
taryfy — z czego też, co najważniejsza, wyciągnąć będzie można 
dedukcyę; 

ΠΠ. jakie główne dyrektywy, wobec uznanej konieczności przeciętnego podrożenia 
taryfy, przewodniczyły przy układaniu jej zasad, a więc mianowicie, o ile 
ono dotyka: 

a) produkcya, rozróżniając w niej: 

1. rolnictwo, 

2. leśnictwo, 

8. przemysł związany z rolnictwem, 
. przemysł górniczy, 
. przemysł fabryczny; 

b) handel; 

c) kousumcye, zwłaszcza miast wielkich. 

Obok dołącza się przeto przedewszystkiem tablicę. przedstawiającą obraz zakre- 
ślony pod Ii II, która wymaga bliższego rozbioru. 

Co do przesyłek pośpiesznych zwyczajnych, których podrożenie 
jest znaczbem, i tem znaczniejszem, iz wzrasta ono w miarę odległości (od 37.5 do 
5607), to ich znaczenie w ogóle w życiu ekonomieznem nie jest tak doniosłem, aby się 
szczegółowiej niemi zajmować. Wyjdą dobrze na ich podrożeniu hurtownicy. Tylko zni- 
żone przesyłki pośpieszne mają większe już w stosunkach ekonomicznych 
znaczenie, mianowicie pod względem zaopatrywania miast wielkich, Tu należą takie arty- 
kuły żywności, jak nabiał (mleko, masło, ser), jaja, warzywa, owoce, drób, zwierzyna, 
ryby, wędliny, słonina, tłuszcze, świeże owoce. Ale też podrożenie tych przesyłek, jak- 
kolwiek także wzrastające w miarę odległości (od 1:7 do 16°/,), nie jest zbyt znaczne. 
Tak n. p. przesyłka 100 kg. masła, lub jaj, z Buczacza do Lwowa (226 km.), która 
kosztewala przedtem zł. 1.34, kosztuje obecnie zł. 1.89, z Kupkowa do Krakowa 
(306 km.) zł. 1.86 zamiast 1.79. Są to zatem różnice tak drobne, iż poniesie je tylko 
pośrednictwo handlowe, a nie dotkną one ani producenta ani konsumenta. 

Łączny ruch obu kategoryi przesyłek pośpiesznych (zwyczajne i znizone) na całej 
sieci kolei państwowych wynosił w 1894 r. wszystkiego 187.817 ton. 7 należytością 
przewozową zł. 2,522.693. lle z tego przypada na Galicyę niewiadomo, Z powodów 
wyżej już zaznaczonych. 

Klasa I. (normalna) ruchu towarowego, ju? tem samem, iż obejmuje towary nie- 
zaliczone do żadnej z klas następujących, t. j. towary największej wartości, w jakichbądź 
ilościach, zatem nawet w peluych wagonach, ale z natury rzeczy głównie w drobnych 
przes'łkach (Stückgüter) nie wymaga bliższego nią zajmowania się. Zresztą podrożenie 
jej (oraz stopa jednostkowa i skala) jest takież same jak dla znizonych przesyłek po- 
$piesznych, zatem równie nieznaczne. Poniesie je podobnież handel pośredni. W tej 
klasie przesyłka n. p, z Krakowa do Lwowa (342 km.) podrożeje z fl. 1.99 na fi. 2.0%. — 
Cyfra transnortów tej klasy niewiadoma. gdyż klasami ruchu towarowego nie wykazuje 
statystyka kolei państwowych. 
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7 Podwyższenie stopy i skali jednostkowej (baróme) w nowej taryfie kolei państy owych w stosunku do taryfy dotychczas obowiązującej wynosi procentowo: 
E (Uwaga: cyfry tłuste oznaczają podwyższenie zamierzone w pierwotnym projekcie rzążowym, o ile się różni od taryfy ostatecznie postanowionej). *) 
Z = 
/ |  przesylki pośpieszne m LS Am AD S Pk c Lf e. ' μας i i li — r a e n t ο WT e 
Na odległość l ED conach | k ] 8 8 γ zn i Wo ee Mn ο k | a 8 yra ł a d u n k ó w τ a z 5 E ο, CAE y 6 h 
kilometrów zwyczajne n | AT l B - a Pub. 4 A 
ZBIŻONYCH I. (normalna) | H. A. B. C. i taryfa specyalna 2. | Taryfa specyalna 1. | Taryfa spec. 3. i taryfa wyjątkowa L 
saa ο πμ ΙΡ το σος o NE a n c: mue 
17 — 990 356], 119], 1°79, 4.09, — 0 TUA 1439, — (28:89) —0, 22:20) 
5] — 180 πο, 85, -5 κ EN. 17:29, (30.70) 288, (28°6°/,) 9 (13:8 „) 9:1, e 
151 — 800 410 53, 58, ima, 250, (955) 167, 08358.) — —, zniżka 1129], (+11%,,) 
wyżej 300 56.0 , 16:0, 16:0, Gar 50,  (150,) 165, — (99:3,) = ZE -- 
tu należą niezaliezo- | tu należą towary ró- | tu należą towary różnych klas następnych, tu należą n. p. żelazo i wyroby zeiazue, kotły parowe, | tu należą n. p. drzewo budulcowe wyżej 2'|, m. dł, de- tu należy tu należy węgiel. koks, kartofle, buraki cu- 
ne kłasyfikacyą doża- | żnych klas nastę- | jeżeli wysyłane nie w pełnych ładunkach lokomobile, maszyny rolnicze, wyroby blaszane, cemen- | ski, klepki. masa drzewna na papier, celuloza, wełna zboże, krowe, korzeń cykoryi świeży, siano, słoma, 
dnej z klas następ- pnych w Jakichkol- wagonowych (10.000 kg.) lecz w ilościach | towe i kamienkowe, spodium, asfalt, żywice, smoły, tlu- drzewna, len, konopie, chmiel, cykorya, cegła szamotowa, maka, nawozy i materyały do sztucznych nawo- 
nych wszelkie t wary | wiek ilościach (niżej co najmniej 5.000 kg. Szcze, matery ły garbarskie. płyt. posadzkowe. szkła, | dreny, żelazo surowe i żelaziwo stare połamane — ciosy słód, zów, mączka kościana, melasa, rudy, cement, 


w jakichbądź ilo- 5.000 kg.) szmaty, soda, kwasy, różne chemikalja, jarzyny. i płyty, wyroby garncarskie, beczki nowe, meble, kości, warzonka. wapno, gips, kamień brukowy i trotuarowy. 
ściach. 


odpadki zwierzęce, ziemie farbiarskie. 


Na odległość l k eo a Eig LMÀABD 4 y w y i a py k n w y c h EN wi cs 
ουν H ΠΙ. —— —— 92. e umm e J IY.  α r a 5 irr. — 000 | - Aa w A lej; V. teraz IY. | dawniej VI. dawniej WII. 
A | = o E a Ἔ ^ 8 c teraz "v. tezaz VTI. 
1 — 50 bez zmiany. zmiesiona. AE | a 9:40", Κ᾿ | 770 27:0% 327% bez zmiany bez zmiany, lecz ogra- p p Lot cm 
51 — 150 | tu należy drzewo bu- | tu należały pospiesz- BOB n h 408." 293 (aim io) 2r pa KAD) κω... coh ο tazyfa do 
OP A duleowe do 2'/, m. dl. | ne przesyłki w ładun- 15:4 s ITA. Ἔ 35 (16 7 » ES D zniżka 6:8, Es » | E poddzialu a) nowej klasy 
ΠΝ drzewo opałowe kach pół- i cał 4 E Ἣν 31, i, 5. ig. IV. różne towary prze- 
: pół- i cało A , j i » A m a ο A ; 2 ; E bra e dh 
drzewo górnicze, pro- onych. tu należą*) towary też same co tu należy sól kamienna i morska, mleko, tu należy ropa, nafta, parafina, okowita, pi- tu należą n. p. szma- | tu nalezy np. chmiel, | tu należy n. p. SIano, | tu należy bydło, trzo- tu należą specyalnie 5 απο 
gi kolejowe, kora, bu- obok pod c jeżeli wysyłane T masło, ser, smalec, migso suszone i wędzone, wo. wino, jaja, miód, owoce, — słonina, mięso |, Wyroby szklanne, | len, Konopie, drzew- | słoma, drzewobudul- | da, konie i f. P- materyałybudowlane | ka owocowe i leśne. 
raki pastewne, wy- w pełnych ładunkach (10,000. wędliny, ryby żywe lub świeże, — sztuczne | świeże, ryby suszone, skóry z sierścią wiegąy. | Plaszane. clowiane. ka ο 1 leśne, cowe (kloce), kora, do powstających 
tłoki, torf, kamień kg.) lecz co najmniej 5,000 kg. nawozy, różne chemikalja, mydło pospo- bowane, przędza niekręcona, bawełna i wyroby |. —. m ambalaz Abr. ) welua drzewna. - fabryk. 
łamany i żwir, cegła, | f lite, — odlewy metalowe, kotły parowe wy- bawelniane. koce pospolite, — papier, masa W klasie tej należytość przewozowa liczona jest od metra? powierzchni 
piasek, Μα, lód. 3 żej di e E p E ipe, na- drzewna, albumin, cykorya, rye, μα "MOG D Πα do innych klas w których opłata 
P 5 ^ H 1 ne pra pr : | " , 7 tg) Ai A i R ao X. T 
MR *) z niektóremi wyjątkami, n. p- | EE cpu mi s "Ęcana, | wyroby drzewne, — metale nieszlachetne, cd- pobieraną jest według wagi. Od woli wysyłającego zależy, czy ma płacić według 
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jaja. | farby różne. padki metalowe, soda kaustyczna, farby różne. | waci, czy według zajętej powierzchni podłogi. — Pierwotny projekt rządowy 
= | zDosit zupełnie tę klasę 
= r = SS ee ee e —3 -———— Wo ką . | EM ~M 


d S = P T -: Ae. mn | za e — 
Na odległość k Wa A ὧν EPA mU NET Yb os y j 8 t κ 0 "aye y e h i En. G "© w gy A 
kilometrów him S mente ἃ VIII. te z 8 Z B lI. dawniej Inc. dawniej X. dawniej XI. i 
= NS C. OW. e ΝΞ c teraz VIII. teraz IZZ. Havrea > teraz στ. : 

1 — 50 LB ania amiżka | zniżka bez zmiany bez zmiany f dla niektórych towarów przy wy- bez zmiany. 1) Zaznacza się wyżej w każdej rubryce jakie wa- 
51 — 150 120 , HOT σης 5% tu należą wozy meblowe pełne | tu należą materyały i rekwizyty wozie z Austro - Węgier. tu należy ambalaż używany żniejsze towary należą do poszczególnych klas wago- 
151 — 300 BIS. m lub próżne. telegrafów państwowych (worki flaszki i t. p.) nowych. 
wyżej 300 154, = bez względu na e©dlegiość 2) Nowa taryfa zaprowsdza także niejakie zmiany 


w klasyfikacyi towarów. Z klasy C do klasy B przenosi 


Jest to specyalna taryfa ną cukier z Tłumacza, Przeworska i sędziszowa, a to: n. p. niektóre towary przestrzenne (sperrige Güter) 


TRENT. drzewka owocowe i leśne, — a z klasy A do klasy IL. 
&) dla przesyłek mize]. pomo a « δα. - 5.000 kg. okowite, ocet drzewny, wyciąg octowy (przy przesyłkach 
b), » ο... + le +. + 5000 , niżej 5.000 kg.). z klasy IL do klasy I. mleko skonden- 
©) » » ONE "ec x * CU MI - 10.000 , sowane (nizej 5.000 kg.) 
d) „ eksportu z Austro- Węgier w ilości co najmniej . N , . 10.000 
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") Różnica między pierwotnym projektem rządowym (cyfry tłuste) a tawfą ostatecznie postanowioną, wynosi według enuncyacyi rządowych zł. i 


'a miliona jako częściowe ustępstwo rządu wobec opinii Rady kolejowej. 
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W klasie II. obejmującej w drobnych przesyłkach niżej 5000 kg. różne to- 
wary zaliczone do klas następnych, podrozenie jest nieco znaczniejsze niż w klasie L, 
lecz w kierunku odmiennym co do odległości, gdyż wzrasta tylko do 300 km. a obniża 
się powyżej 300 km. (co dla naszego kraju jest korzystne). Klasa ta ma zwłaszcza zna- 
czenie dla wielu wyrobów przemysłowych, jak wyroby tkackie, cheu:ikalja. i t. d. Podro- 
żenie na 100 kg.iwynosi n. p. przy 100 km. 4 centy, przy 200 km. 8 centów, przy 300 km. 
14 centów, przy 400 km. 15 centów. Przy przesyłkach tu należących także tylko han- 
delipośredni poniesie podrożenie. Cyfry ilościowe tej klasy niewiadome. 

Klasa A. jest niejako półwagonowa. Należą do niej towary różnych klas na- 
sępnych, jeżeli wysyłane nie w. pełnych; ładunkach wagonowych, leez w ilościach przy- 
najmniej 5000 kg.'I ta więc jeszcze klasa odnosi się do małych obrotów, lecz ważną 
już jest dla zaopatrzenia miast, dla handlu detalicznego, dła niektórych gałęzi przemysłu. 
Podrożenie tej klasy jest znaczne, a skala jego taka, iz dotyka głównie odległości średnie 
51—150 i 151—300 km. *więc ruch. jak dla naszego kraju najważniejszy. Tak n. p. 
transport pół wagonu piwa z Bogumiłowie (Okocim) do Lwowa (272 km.), który ko- 
(sztował po 82 ct.?31 zi, kosztuje obecnie (po 94 ct.) 47 zł. Transport pół wagonu jaj 
z Buezacza do Lwowa (226 km.), który kosztował (po 72 ct.) 35 zł., kosztuje obecnie 
3974 zł. - I to podrożenie przypadnie handlowi pośredniemu i detalistojm, 
bez możności przerzucenia go na producenta i konsumenta, — wyjątkowo tylko, przy 
trudnych warunkach konkurencyi, dotknie producenta. 

Wszystkie następne klasy są pełnowagonowe (co najmniej 10.000 k g.), zatem 
są najważniejsze. 

Do klasy B., do której należy n. p. żelazo, wyroby żelazne, maszyny rol- 
nicze, spodium, soda, zatem w ogóle głównie towary będące bądź materyałami bądź. 
środkami pomoeniezemi do produkcyi, zastosowaną została skala. według której zna- 
czne podrożenie wzrasta z wzrastającą odległością, dla naszego zatem kraju szczególniej 
jest niekorzystną. Tak n. p. wagon żelaza lub sody ze Szląska, którego fracht z Kra- 
kowa do Lwowa kosztowai przedtem 70 zł., kosztuje obecnie 82 zł. Zarówno dla naszego 
początkującego, w tak trudnych w ogóle warunkach będącego przemysłu, jak dla na- 
szego rękodzielnictwa, niemniej i dla rolnictwa, jest podrożenie tej klasy dotkliwem. 

Klasa C., oraz równa jej taryfa specyalna 2 obejmujące nader ważne 
dla naszego kraju przedmioty, jak drzewo budowlane (wyżej 2%, m. diug), deski, 
klepki, masę drzewną na papier, len, konojie, chmiel, kości, odpadki zwierzęce, — 58 
wprawdzie na odległości 1-—50 km. podwyższone o 14°/,, lecz na wszelkie pon»d 50 km. 
odległości nie przybywa już wcale podwyżki, tak że transport wagonu drożeje tylko 
o 1 lub 2 zł. Wagon drzewa budułcowego n. p. z Synowódzka wyżnego do Krakowa (409 
km.) kosztuje 58 zł. zamiast 56 zł. — z Łupkowa do Krakowa (306 km.) 48 zł. zamiast 
46 zl. — z Woronianki do Lwowa (240 km.) 40 zł. zamiast 39 zł. Podrożenie tej klasy 
jest zatem łagodne, nie odezuje go producent ani konsument, poniesie je pośrednictwo 
handlowe, w czóści przemysł. 

Umiarkowanem również jest podwyższenie taryfy specyalnej 1, wysoce 
ważnej dla naszego kraju, obejmującej zboże, mąkę, słód, warzonkę. Do 60 1 od 
71—90 km. podrożenia niema, poczem podrożenie wynosi 1 zł, 2 lub 3 na wagonie 
(Vide załącznik C), czyli 1, 2 lub 3 centy ns 100 kg. Nie moze więc go odczuć pro- 
ducent ani konsument, poniesie je pośrednik handlowy. Przykład: przewóz wagonu zboża 
lub mąki ze Stanisławowa do Lwowa (140 km.) kosztuje obecnie 38 zł. zamiast 37 zł., 
Z Tarnopola do Krakowa (482 km.) 102 zł. zamiast 100 zł. 

Taryfa specyalna 3, oraz równa jej taryfa wy jątkowa L, ważne są 
Zarówno dla przemysłu i konsumcyi (węgiel, rudy, buraki cukrowe, melasa, wapno, 
cement), jak dla rolnictwa (kartofle, siano, słoma, nawozy, mączka kościanna). Z ta 
$tupą najłagodniej obeszła się reforma taryfy. Z wyjątkiem odległości od 31 — 200 km., 
brzy których podwyższenie wynosi 2 zł. na wagonie, przy wszystkich innych odległościach 
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bądź podwyżki niema, bądź wynosi ona 1 zł. na wagonie. Zatem 0, ! lub 2 centy na 
100 kg. Podwyzke tę, jakkolwiek nieznaczną, poniesie przemysł i rolnictwo, — 
głównie jednak zapłaci przemysł w ogóle (węgiel, rudy, buraki cukrowe), po części zwią- 
zane z rolnictwem gorzelnietwo (kartofle). Konsument jej nie odczuje. Przykład: Od 
wagonu węgla z Krakowa do Lwowa (342 km.) płaci się obecnie 44 zł. zamiast 43. Kon- 
strukcya taryfy jest kombinacyą podwyżki 2207, za 1--50 km. z obniżką 119), za 
151 — 300 km. 

Bez zmiany pozostała taryfa wyjątkowa IL, do której należą tak ważne 
przedmioty jak drzewo opałowe, drzewo budulcowe do 2'/ m. dł, drzewo do ko- 
palń, progi kolejowe, kora, torf, — buraki pastewne, wytłoki — materyały budowlane 
(cegła, piasek, glina), kamień łamany, żwir. 

Taryfa wyjątkowa IH., dla przesyłek pośpiesznych w ładunkach pół i ca- 
łowagonowych, została skasowaną, ponieważ — co dziwnem się wydaje ze względu na to, 
iż miała na celu ułatwienie zaopatrzenia wielkich miast w świeże artykuły żywności — 
nader mało z niej korzystano. 

Najdotkliwszem w całej obecnej reformie taryfowej, jest podwyższenie taryfy 
wyjątkowej dawniej IV. teraz III, gdzie —- pomijając, jako mniej ważny, jej 
poddział a dla ładunków półwagonowych (5.000 kg.), — w poddziale b podrożenie do- 
chodzi do zł. 82, w poddziale c do zł. 32 na wagonie! 

Do poddzialu b należą: z towarów wpadających w zakres gospodarstwa rolnego: 
n. p. nabiał (mleko, masło, ser), nasiona, nawozy sztuczne, z wyrobów przemysłu: 
n. p. odlewy metalowe, skóry garbowane, przędza skręcana, różne chemikalia, wędliny. 

Dla tych towarów fracht n. p. ze Śniatyna do Krakowa, lub na odwrót (573 km.) 
podrożał z zł. 167 na zł. 211 na wagonie, między Husiatynem a Zwardoniem (802 km.) 
z zł. 221 na zł. 276 na wagonie. Są to więc różnice bardzo znaczne. Kto je poniesie, 
producent czy konsument, — zależy od każdoczesnych warunków konkurencyi. 

Do poddziału c należy ropa, nafta, parafina, okowita, — więc przedmioty 
dwóch naszych najważniejszych przemysłów — dalej ważue przedmioty naszego wywozu, 
mięso Świeże, jaja, skóry surowe, — dalej artykuły spożywcze jak: piwo. 
wino, miód, owoce i t. p., również bawełna, przędza niekręcona, wyroby 
bawełniane i t. d. Klasa ta ważną jest przeto i dla różnych gałęzi przemysłu, i dla nie- 
których gałęzi gospodarstwa rolnego i dla konsumentów. Podrożenie wynosi n. p. z Ko- 
łomyi do Lwowa (196 km.) zł. 10 na wagonie, t. j. fracht kosztuje zł. 66 zamiast zł. 56, 
z Tarnopola do Krakowa (482 km.) podrożenie zł. 18 na wagonie, z zł. 113 na zł. 131, 
Głównie dotyka ono nasz przemysł naftowy i gorzelniany. 

Taryfa wyjątkowa dawniej V. teraz IV., z poddziałami a, b, c, w której 
opłata przewozowa liczy się od metra * powierzchni podłogowej wagonu, obejmuje różne 
towary, zaliczone już do klas innych przy opłacie według wagi, przeważnie towary prze- 
strzenne (sperrige Güter) Od wysyłającego więc zależy, czy woli deklarować towar 
z opłatą od wagi towaru (płacąc za wagę pełnego ładunku), czy od powierzchni podło- 
gowej wagonu; — wybiera ten sposób wysćłki, który mu w każdym pojedyńczym wy- 
padku wydaje się korzystniejszym. Pierwotny projekt rządowy kasował zupełnie tę klasę, 
z powodu różnych wątpliwości i kwestyi, do jakich dawała powód. Utrzymawszy ją na 
żądanie Rady kolejowej, utrudniono jednakże korzystanie z niej, podwyższając ją daleko 
znaczniej, niż klasy do których należą też same towary, gdy płacą fracht według wagi. 
Poprzestaje się na tem zaznaczeniu, gdy bowiem statystyka kolei państwowych nie podaje 
ile i jakich towarów przewożono według tej klasy (i według innych), i ponieważ też same 
towary mogą być przewożone według klas innych, mniej podwyższonych, nie daje się 
przeto ocenić doniosłość jej podrożenia. 

Ważna taryfa wyjątkowa dawniej VL teraz V, obejmująca bydło: 
trzodę, konie. pozostała bez zmiany. 
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Niezmienioną również pozostała taryfa wyjątkowa dawniej VIL te- 
raz VL, (materyały budowlane dla powstających fabryk). 


Taryfa wyjątkowa dawniej VIIL teraz VIL, specyalnie dla cukru, uwzglę- 
dnia trudne położenie przemysłu cukrowego, dając zniżki wykazane w poprzedniej tablicy 
oraz w załączniku C. 

Niezmienionemi pozostały dalsze taryfy wyjątkowe dawniej IX. teraz 
VIII, — dawniej X. teraz IX, — dawniej XL i teraz XI. 


Obecna zaś wyjątkowa taryfa X. jest zupełnie nowa, — ma na celu faworyzo- 
wanie wywozu zagranicznego niektórych towarów, przyznając zniżki 5, 10 i 159%. 
Obejmuje ona drzewo budulcowe, drzewo do kopalń, deski, klepki, masę drzewną na pa- 


pier, mebłe, pospolite wyroby drzewne. — żelazo, stal i wyroby z nich, — piwo, wino, 
cukier, jaja, nasienie koniczu, owoce, warzywa, — papier, papę, tekturę, szkło i wyroby 
szklanne. 


Co do szczegółowych na każdą odległość różnie między taryfą nową a dawną 
w klasach wagonowych, poczynając od klasy B, odseła się do załącznika C. 


Rzut oka na przegląd powyższy daje wyraźnie do poznania, iż przewodnią myślą 
reformy reformy taryfy było: rolnictwo i leśnictwo, bądź wcale, bądź jak najmniej 
obciążyć, mniej oszczędzać silniejszy przemysł tabryczny i górniczy w ogóle, niestety 
także i przemysł związany z rolnictwem (gorzelnictwo), tudzież nasz przemysł naftowy, 
faworyzując natomiast cukrownictwo, — najmniej oszczędzać pośrednictwo handlowe 
i konsumenta. 


Należy wszakże cyfrowo zdać sobie sprawę także z efektu pieniężnego, jaki 
w ogóle reforma taryfy mieć będzie, — naprzód dla całej sieci kolei państwowych, więc 
dla ogółu interesentów i dla ich grup głównych, według klas taryfy, następnie z udziału 
jaki z tego przypada kolejom państwowym w Galicyi, zatem z ciężaru przypadającego 
na nasz kraj w ogóle. 

Efekt pieniężny dla całej w Austryi sieci kolei państwowych 
oblicza się szczegółowo w załączniku A. na podstawie statystyki kolei państwowych, 
a rezultatem tych obliczeń są cyfry następujące: 


ν Obliczenie należytości przewo- 

Ruch towarowy zowej według taryfy 
w 1894 r. . — 
dawnej nowej 


według nowej taryfy przewóz 
droższy o 


=. | 
| 21,444.000 ton zł. 59,681.100 | 65,418.423 5.737.323 | 9'6 


Zwracając uwagę na wstępne w załączniku A. wyłuszczenie braków w posiadanym 
materyale, i przez to, nie już tylko trudność, lecz niemożebność zupełnie dokładnego 
obliczenia, okazuje się jednak, jak dalec: przyjęta w załączniku A. metoda zestawień 
i obliczeń jest odpowiednią, skoro sprawozdanie ¿kolei państwowych za 1894 r. wykazuje 
za tęż samą (tu tylko zaokrągloną) 


" ναι pobraną faktycznie | 
ilość przewiezioną |. należytość 
21,444.271 ton 57,851.574 zł. 


czyli różnicę in minus tylko o 4.069/,, co tem samem stwierdza poprawność obliczeń co 
do należytości zarówno według dawnej jak nowej taryfy, a tem samem i porównawczego 
ich rezultatu. 
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Jeżeliby jednak zestawienie porównawcze sprostować o owe 4.06%,, to otrzymamy: 


2 wedlug nowej tarvfy 
należytość przewozową przewóz dróższy o 


wedlug nowej taryfy = 
zł. 9/5 


| 00.769.435 zł. 5,410.861 9.69, | 


Tu powtórzyć należy, iż ta cyfra podrożenia łącznego dotyczy jedynie linii kolejo- 
wych wchodzących dotychczas w skład całej w Austryi sieci kolei państwowych (oraz pry- 
watnych na rachunek państwa w zarządzie państwowym będących), — lecz nie przedsta- 
wia takiegoz powiększenia dochodów kolei państwowych, z cyfry tej bowiem strącić należy 
ubytek w dochodach upaństwowić się właśnie mających kolei: Północno-zachodniej, Nad- 
elbiańskiej i Południowo = północno -niemieckiej, (Nordwestbahn, Elbethalbahn, Südnord- 
deutsche Verbindungsbahn), które mają taryfy wyższe, a na które przez upaństwowienie 
rozciągniętą będzie nowa taryfa kolei państwowych. 

Nie mając pod ręką kompletu taryf wymienionych trzech upaństwowić się maja- 
cych kolei, niepodobna obliczyć jaki na ich linijach nastąpi ubytek dochodów. Zarazem 
nie było też celem i zamiarem niniejszego sprawozdania wykazanie, jakie netto zwiększe- 
nie dochodów skarb państwa z tego źródła osiągnie. 

Przechodzi się przeto wprost do dalszego głównego w niniejszóm sprawozdaniu 
zadania, t. j. do wykazania, jak się cyfrowo przedstawia udział naszego kraju w podro- 
żeniu taryfy. 

Jakkolwiek tak jak budżet Ministerstwa handlu i roczne zamknięcia rachun- 
kowe, oraz sprawozdania roczne kolei państwowych, podobnież i statystyka tych kolei, 
oraz ogólna urzędowa statystyka kolejowa, znają sieć kolei państwowych w Austryi tylko 
jako całość, bez rozróżnienia poszczególnych linii, ani nawet (od 1892 r.) ich grup, — 
wszakże z pomocą dat dawniejszych i wykazanych w załączniku B ścisłych dedukcyi, 
można było skonstruować potrzebne dla powyższego zadania obliczenia na podstawie 
dostarczonych Wydziałowi krajowemu przez Generalną Dyrekcyę kolei państwowych 
wykazów ruchu towarowego na linijach galicyjskich za lata 1890—1892. Zestawienia 
i obliczenia sporządzone są tą samą metodą jak dla całej w Austryi sieci kolei pań- 
stwowych. Skoro dla tamtych danem zostało, jak wyżej, stwierdzenie ich poprawności, 
oczywistem jest przy tej samej metodzie, iz i te równie są poprawnemi co do osta- 
tecznego swego rezultatu. 

Odsćła się przytem do wstępnych uwag i objaśnień w załączniku B. gdzie bliżej 
wyłuszczone są niezwykłe braki rozporządzalnych materyałów i trudności ztąd dla za- 
kreślonego zadania wymkające. 

Wynikający z nowej taryfy efekt pieniężny dla galicyjskiej sieci kolej 
państwowych, obliczony w powołanym już załączniku B, zatem i ciężar jaki poniesie 
kraj nasz w ogóle, bez rozróżnienia poszczególnych jego interesów i czynników ekono- 
micznych, lecz wzięty jako całość ekonomiczna — przedstawia się jak następuje : 


a ëy 
Za przewóz przypada należy- | według nowej tary fy | 
tość według taryfy transport droższy 0 


| nowej ZŁ. | E 


8:80 


Ruch towarowy według prze- 
cięcia z 3-lecia 1890—1892 


dawnej 


zł. 18,544.149 | zł. 20,171.269 | 1,627.120 


| 4,825.000 ton. 


czyli w stosnnku do wykazanych poprzednio odnośnych cyfr całej w Austryi sieci kolei 
państwowych udział naszego kraju przedstawia : 


22-50/, 31-070), 30:839], 28-360, 
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Z tych ostatnich cyfr przy dwóch pierwszych zatrzymać się nieco należy. 

Na 22:56 udziału naszego kraju w ruchu ilościowym kolei państwowych przy- 
pada 31%, udzia u w należytościach frachtowych, a to pomimo, że ogółem biorąc, wo- 
zimy towary mniej wartościowe, niż inne kraje koronne siecią kolei państwowych objęte, 
co więc przy wartościowym a nie ładunkowym systemie taryf i klasyfikacyi, odmienny 
caeteris paribus musiało by dawać stosunek. Biorąc dwie tylko najważniejsze dla ruchu 
kolejowego, a do najtaniej taryfujących należące kategorye towarów, węgiel i drzewo, 
już znajdziemy że przewozi 


cała sieć kolei państwowych sieć galicyjska 
węgla z koksem 2I QUT 9000 
drzewa EE. 35:579], 
36.69%, 44°63", 


a na resztę ruchu towarowego z natury stosunków składa sie na linijach państwowych, 
przecinających kruje zamożne i przemysłowe, daleko więcej towarów drogo i najdrożej 
taryfujących niz na linijaeh galicyjskich. 

Jeżeli mimo to ponosi nasz kraj 31°% udziału w należytościach frachtowych na 
225% ud iatu w samym ruchu ilościowym, co daje stosunek ich wzajemny 133—100, 
to rzecz ta wynika z owych dobrze znanych tak niekorzystnych geograficzno-polityczno- 
handlowych warunków naszego kraju, których następstwem jest, iż przeciętny prze- 
bieg tonny towaru wynosi: 


Stosunek 

ogółem na wszystkich w Austryi kolejach (państwowych procentowy 
prywatnych i lokalnych) 82 km. 64 
na całej sieci kolei państwowych Fate 100 
a na galicyjskiej sieci kolei państwowych 190 , 148 


Jakkolwiek przeto, tak w skutek skali spadajacej taryf, jak z powodu prze- 
ciętnie mniej wartościowych przedmiotów przewozu, płacimy nieco mniej za 1 kilometer 
przebieżonej przez towar drogi, t. j. za tonno — kilometr, mimo to zmuszeni jesteśmy 
ogółem daleko więcej płacić za przewóz naszych towarów, gdyż przeciętnie tonna ich 
musi daleko większe przebywać odległości. 

Z tego też punktu widzenia zapatrywać się nam trzeba, jak w ogóle na kwestye 
taryf i zasad ich konstrukcyi, tak też i na każde ich podrożenie. 

Podobnie jak każde, choćby nie wielkie zwiększenie ciężaru, dotkliwszem jest 
dla tych, którzy już bardziej, niż dla tych, który mniej są obciążeni, tak, nie podeiggajac 
zresztą wcale taryf w ogóle pod pojęcie ciężaru, — bo one innem raczej pojęciem sig 
pokrywają: pojęciem zapłaty za świadczenia, względnie pojęciem wymiany świadczeń, — 
niewątpliwem jest, iż podrożenie taryfy z 1, b. r, choć w przeciętnym procentowym 
efekcie swoim niezbyt wielkie, jest ogółem dla naszego kraju istotnie dotkliwem samą 
już łączną wynikającą zeń cyfrą. 

Zarazem z wykazanych różnie między przebiegiem kilometrycznym w naszym 
kraju (190 km) a w całem państwie (82 km), względnie na dotychczasowej państwowej 
sieci kolejowej w Austryi (131 km), nasuwa się sama przez się uwaga, iż jeden i ten 
sam barem taryfowy nie może być uważanym za odpowiedni dla tak odmieunych warun- 
ków ruchu kolejowego. Prawdą jest to tem większą ze względu na tak ważną dla naszego 
kraju w wielu kierunkach konkurencyę węgierską i rossyjską. 

Ta znana prawda nieraz była podnoszoną, i twierdzić można, iż gdyby sieć kolei 
galicyjskich mogła mieć swoją własną odrębną politykę taryfową, to ona, ze względu na 
Odmienne warunki, bardzo teź odmiennego trzymać by się musiała systemu taryfowego. 

Jeżeli wszakże, w obec niezmiernych różnic w warunkach ekonomicznych, jedna- 
kowy barem taryfowy dla całej w państwie sieci kolei państwowych jest niewątpiiwie ano- 
malią ekonomiczną, sprawa ta jest atoli tak delikatną, z tylu wiążącą się kwestyami i z tylu 
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trudnościami połączoną, iż należy do zakresu rzeczy, co do których zrealizowania nie 
możnaby dziś konkretnych stawiać wniosków. 

Przyjęta przez państwo zasada jednakowego dla wszystkich kolei państwowych 
systemu taryfowego, ma dla nas tę także ujemną stronę, iż kraj nasz, którego cała sieć 
kolei głównych jest państwową, odciętym jest od zachodniej sieci kolei państwowych, 
w obec czego pozbawionym jest tych nawet korzyści jednolitej taryfy, jakieby przez ta- 
ryfową skalę spadającą dawała nam w najważniejszych kierunkach: na zachód i północ 
jednolitość taryfy. W skutek przerwy między obu sieciami państwowemi, rozdzielonemi 
koleją Północną, biegnie dła naszego kraju taryfowanie według taryf kolei państwowych 
ku zachodowi tylko do Krakowa, względnie Oświęcima, tam się skala spadająca przerywa, 
i na pośredniej kolei Północnej taryfownie zaczyna się znów od pierwszej strefy, znowu 
się przerywa w Wied:iu, Pradze it. d., by na zachodniej sieci kolei państwowych jeszcze 
raz na nowo od pierszej strefy się zaczynać. 

To jest reguła (wyjątki, jakiemi są wyjątkowe taryfy i refakcye w ruchu bez- 
pośrednim dla niektórych towarów i niektórych relacyi pomija się, gdyż, jako pochodzą- 
ce ze zniżek, nie uchylają reguły), — a najlepiej stwierdza ona tezę, iż, stojąc nawet 
na stanowisku jednolitości systemu taryfowego kolei państwowych, konieczną tej jedno- 
litości premissą byłaby jednolitość samej także sieci kolejowej. Dlatego usunięcie tej 
przerwy, więc upaństwowienie kolei północnej, jest tak ważną dla naszego kraju sprawą. 
Choć w części złagodzoną byłaby wówczas niekorzyść wypływająca z zastosowania tego 
samego systemu taryfowego na sieci kolejowej nąszego kraju, jak na sieci zachodniej, 
Skala spadająca taryf biedz dla nas będzie wówczas w dałszym ciągu na przestrzeni 
Kraków — Wiedeń (413 km.), Kraków—Praga (503 km.) Kraków —Aussig (610 km.), Wie- 
den —Salzburg (314 km.), Wiedeń—Ponteba, (456 km.) Wiedeń—Lindau (772 km.) i t. 
p. Z tych samych powodów byłoby i dla naszego kraju z korzyścią upaństwowienie rów- 
wnież kolei południowej, gdyż znaczyłoby tyle, co skrócenie drogi do Triestu, przez 
skalę zniżoną na przestrzeni Kraków—Triest (1170 km.), oczywiście przy upaństwowieniu 
również kolei północnej. 

I w ramich jednak obowiązującego systemu i ogólnej taryfy kolei państwowych 
byłoby dopuszczalnem daleko szersze uwzględnienie niekorzystnych geograficzno-polity - 
czno-handlowych warunków naszego kraju i wielu jago szczególnych interesów, a to w 
formie odpowiednich dekłasyfikacyi, liczniejszych niź praktykowane wyjątkowych taryf 
i refakcyi. O to się wszakże starać muszą sami interesenci, względnie ich grupy różne, 
a także korporacje. 

Takie starania wymagają z natury rzeczy gruntownych motywowań, zatem grunto- 
wnej znajomości całego kompleksu odnośnych taryf i refakcyi, a to zarówno naszych ko- 
lei państwowych, jak innych kolei w Austryi, tudzież obcych konkurencyjnych. Rzadko 
się zdarza, aby pojedyńczy interesent a nawet grupa interesentów, lub korporacya inte- 
resów, była w możności cały potrzebny materyał zebrać, a cóż dopiero objąć i spożyt- 
kować; mnogość i zawiłość taryf czyni studya nad niemi w celach porównawczych nader 
trudnemi, utrzymywanie ewidencyi zmian w nich zachodzących wymaga wielkiej pracy, 
a do tego wszystkiego potrzeba sił rutynowanych i odpowiednio licznych. 

Nic zatem dziwnego, że n. p. na przeszło 3000 refakcyi przyznanych w 1895 
r. przez wszyskie w ogóle koleje w Austryi, przypada na Galicyę tylko 168, z czego 
72 dla ruchu lokalnego, a 98 dla ruchu wywozowego i przywozowego. (Wykaz dla ja- 
kich towarów i w jakiej liczbie były przyznane, podaje się w załącznikach H. i I). Za- 
stąpić interesentów w tem zadaniu, w regule ich możność przechodzącem, być im opar- 
ciem i pomocą, mogłoby u nas tylko środkami publicznemi kreowane i utrzymywane 
biuro. Wówczas i reprezentacye naszego kraju miałyby materyał, na podstawie którego 
niejedno w tym jego interesów kierunku mogłyby osiągnąć, względnie z należytem uza- 


sadnieniem poprzeć. 
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Z całego toku niniejszego sprawozdania wynika, iż nie zamyka się go wnioskami 
konkretnemi, dla których byłyby potrzebnemi szerokie w myśl poprzednich uwag dalsze 
studya, wymagające dłuższego czasu i odpowiednich sił pomocniczych. Nowa taryfa 
zresztą tak niedawno została ogłoszoną i wprowadzoną w życie, iż krótkość czasu, obok 
licznych niecierpiących zwłoki prac innych, załedwo dozwoliła spożytkować wielki mate- 
ryał do niniejszego studyum potrzebny i wykazać zawarte w sprawozdaniu wyniki. 

W związku wszakże z przedmiotem niniejszego sprawozdania trzy się nasuwają 
uwagi. 

1) Wydawałoby się pożytecznem, iżby w państwowej Radzie kolejowej zasiadał 
delegat Wydziału krajowego. Przedłożenia rządowe jakie otrzymuje państwowa Rada 
kolejowa do zaopiniowania, są Wydziałowi krajowemu jako takiemu nieznane, przez co 
nie jest w możności zajmowania wobec nich stanowiska, tem bardziej, iż przedłożenia 
rzeczone nie są ogłaszane, lecz członkom tylko Rady kolejowej państwowej komuniko- 
wane. Możność zaznaczenia wogóle i w każdym wypadku opinii najwyższej władzy auto- 
nomicznej w sprawach. do których powołaną jest rzeczona Rada, wydaje się tak dalece 
wskazaną, iż uderzającem jest, że dotychczas Wydziały krajowe me :4 reprezentowane 
w składzie tej Rady, do której należą reprezentanci Izb handlowo-p: cmystowych i To- 
warzystw rolniczych. Zarazem miałby Wydział krajowy możność korzystania przez delet 
gata swego z potrzebnych do odnośnych studyów materyałów generalucj Dyrekcyi kole 
państwowych i Ministerstwa handlu. Podnieść wreszcie należy. iż ża li:a z naszych kor- 
poracyi powołanych do uczestniczenia w państwowej Radzie kolejowej, nie ma i mieć nie 
może takich sił i środków, jakie mógłby mieć Wydział krajowy do stuayów taryfowych 

do zaczerpywania potrzebnych informacyi, przez co delegat jego mógłby być bogato 
najlepiej instruowanym. Rozszerzenie składu państwowej Rady kolejowej wymagałoby- 
prostego tylko reskryptu Ministerstwa handlu, samo bowiem kreowanie pomienionej Rady 
nastąpiło takimże tylko reskryptem. 

2) W sprawozdaniu niniejszem i w jego alegatach wypadło niejednokrotnie z ubo- 
lewaniem podnieść, iż zarówno budżet Ministerstwa bandlu, jak zamknięcia rachunkowe 
kolei państwowych i ich statystyka, wszelkie daty wykazują jedynie zbiorowo dła wszyst- 
kich w Austryi kolei państwowych, bez rozróżnienia ani poszczególnych linii, ani nawet 
ich grup odrębnych. Może to mieć swoje dodatnie strony, lecz ujemne strony wydają się 
większe. Specyalnie dla naszego kraju, z powodu jego tak bardzo od zachodnich części 
państwa udmiennych warunków i interesów ekonomicznych, brak odnośnych dat stanowi 
dotkliwą lukę, zostawiając niewiadomymi wyniki całego naszego ruchu kolejowego. Jak 
pod wielu innymi względami brak ten odczuwać się daje, tak też usuwa on z pod oce- 
nienia wpływ zmian taryfowych. Czy ze względu na wyniki finansowe nie lepiej jest dla 
naszego kraju, że daty jego sieci kolejowej toną w zbiorowych datach całej sieci kolei 
państwowych, odpowiedż mamy z lat dawniejszych, póki do 1891 r, zamknięcia rachun- 
kowe kolei państwowych i ich statystyka wykazywały oddzielnie grupę „kolei wschod- 
nich* obejmującą głównie koleje galicyjskie (wraz z dwoma małemi kolejami lokalnemj 
na Szlasku i Morawie). 

Oto daty dla tej grupy za lata 1884 do 1891: 


przy kapitale oprocentowanie 

1884 r. zł. 48,465.647 0.0989/, 

1885 , „ 51,205.098 deficyt zł. 807.620 
1886 , » 08,540,858 0.7159/, 

1887 , » 61,645.24] 1.231 , 

1888 , » 638,657.625 0.864 , 

1889 , „ 66,083.261 1.160 , 

1890 , » 11,785.075 2.500 , 

1891 , » 74,885.046 2.630 
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W tym samym 1891 r. oprocentowanie sieci zachodniej dało 2.500/, (dla całej 
w Austryi sieci kolei państwowych 9.345), a koleje Tstryańskie i Dalmatyńskie 
stale dawały deficyt. Jeżeli obok tego zważymy, że ówczesną sieć państwową gali- 
cyjską składały przeważnie linie w celach strategicznych budowane, że wielkie spadki 
i wzniesienia oraz krzywizny kolei Tranwersalnej czynią nader kosztownymi koszta 
ruchu, — ze w owych latach znaczne dodatkowe inwestycye czynione były na ra- 
chunek kosztów eksploatacyi, a nie na rachunek kapitału, jak to czyniły koleje 
prywatne, —że główna linia kolei państwowych w Galicvi t. j. Transwersalna musiała 
konkurować z koleją Karola-Ludwika, ponosząc w tym celu ofiary, — to zaiste wykazanych 
wyżej wyników finansowych nie można nazwać niepomyślnemi, a od owego czasu przez 
upaństwienie kolei Karola-Ludwika z dniem 1 1892 r. powinny się one były polepszyć 
jeszcze. Nie ma istotoie powodów, iżby ze stanowiska interesów naszego kraju wydawać 
się mogło pożądanem ich ukrywanie 
2 powodów zaś wielokrotnie już zaznaczonych ważnem byłoby uzyskać, iżby tak 

budżet Ministerstwa handlu jak zamknięcia rachunkowe kolei państwowych i ich statystyka 
wykazywały oddzielnie, jeżeli nie dla poszczególnych linii, to przynajmniej dla ich grup 
głównych, a zwłaszcza dla sieci Galicyjskiej, wszystkie te daty które wykazują obecnie 
łącznie tylko dla całej sieci. 

3) Wypadło w sprawozdaniu i jego załącznikach skonstatować również niedostate- 
czność i wielkie braki statystyki kolejowej w ogóle w Austryi. Byłoby nader ważnem: 

a) ustanowienie w drodze ustawodawczej obowiązkowej na wszystkich w państwie 
drogach żelaznych statystyki ruchu towarowego na wzór niemieckiej „Statistik der Gue- 
terwegung auf den deutschen Eisenbahnen“, która ruch każdego towaru wykazuje od źró- 
dła skąd zastał wysłany aż do ostatecznego miejsca jego przeznaczenia. Nadmienia się 
iż poseł Dr. Rutowski poruszył już tę sprawę w Radzie państwa (daty brak pod ręką. — 
Chodziło by o dalsze w tej mierze kroki. 

b) wykazywanie ruchu towarowgo także według klas taryfowych i taryf wyjątkowych, 
a to co do sieci państwowych nietylko dla całej sieci, lecz i dla jej głównych, jeżeli nie 
linii poszczególnych, to przynajmniej grup. 

c) podobnież dla poszczególnych linii głównych lub przynajmniej ich grup, wykazy- 
wanie kilometrycznego przebiegu towarów. 


Lwów dnia 17. stycznia 1896. 


L. Paszkowski. 


Rachunek 


przybliżony wynikającego z nowej taryfy zwię- 


kszenia dochodów z ruchu towarowego 


na calej w Austryi dotychczasowej sieci kolei pań 
stwoWych. 


Rachunek ten poprzedza się następującemi uwa- 
gami, zastrzeżeniami i objaśnieniami. 


]" Ponieważ statystyka kolei państwowych wykazuje tylko statystykę towarów prze- 
wiezionych (w 75 kategoryach), a nie wykazuje przewozu według klas tarytowych, 
przeto dla skonstruowania rachunku trzeba było te 75 kategoryi towarów zaliczyć 
do klas odpowiednich, co zupełnie dokładnem być nie może, w obee tego, iz kate- 
gorye te nie pokrywają się ściśle z taryfową klasyfikacyą towarów, obejmującą 
642 pozycyi, z licznemi w różnych pozycyach, ogółem na tysiące się liczącemi, 
wyszczególnieniami towarów. A 

29 Nie mogły być w rachunku uwzglednionymi najbardziej podrożone i najdroższe 
klasy I, II, A dla przesyłek mniejszych niżej lub wyżej 5000 kg., lecz trzeba było 
całą sumę towarów każdej kategoryi przyjąć jako przesółeną w pełnych wagonach, 
poczynając od klasy B, opuszczając jednak tarytę wyjątkową dawniej V, teraz IV 
z powodu iż towary tej klasy, płacące od m^ powierzchni podłogowej wagonu, należą 
zarazem do innych klas, z opłatą od wagi, a niewiadomo z których klas w jakiej 
mierze korzystały. 

30 Z natury rzeczy nie mogły być uwzglednionemi ani liczne dla niektórych towarów 
w niektórych relacyach osobne wyjatkowe znizone taryty i refakeye, ani taryty 
związkowe z innemi kolejami, o ile mieszczą także zniżenie w stosunku do taryfy 
lokalnej, gdyż niewiadomo jakie ilosci odnośnych towarów z nich korzystały. -- 
Mimo ogromnej dla wielkiego handlu wagi tych taryf i refakeyi (samych refakeyi, 
z których przytem niemal każda dla licznych relacyi, było w 1895 r, ogłoszonych 
przeszło 3000 dla całej, wraz z kolejami prywatnemi, sieci kolei w Austryi), uiemo- 
zność ich uwzględnienia nie może wszakże znacznie wpłynąć na rezultat rachunku, 
tak dlatego, iż z drugiej strony trzeba było, jak wyżej po ?", opuścić najdroższe 
i najbardziej podrożone klasy taryfowe, jak i dlatego, że ref.keye i owe taryfy wy- 
jatkowe nie dotyczą w ogóle ruchn lokalnego, który procentowo jest najważniej- 
szym, — wreszcie, co najważniejsza, iż jest naturalnem, że skoro zniżki tych re- 
fakeyi i taryf odnosić się już będą do nowej droższej taryty ogólnej, to i te zniżki 
w ogóle nie usuną podrożenia, chyba iżby -wyjątkowo równały się wziętym razem: 
zniżee dotychczasowej, i zwyżce nowej taryfy. — Takim wyjątkiem n. p. będzie 
według oświadczenia rządowego pozostawienie bez zmiany taryf związkowych dla 
eksportu zboża i maki w najważniejszych relacyach, t j. bez wprowadzenia do nich 
podrożenia taryfy lokalnej (klasa: taryfa speeyalna 1.). - 

40 Otrzymawszy w sposób pod l° i 2° objaśniony łączne dla poszczególnych klas ta- 
ryfowych cyfry ilościowe towarów przewiezionych, jak obliczyć kilometryezna od 
nich nalezytosé trachtową? Mylnem zupełnie byłoby obliczenie na podstawie prze- 
ciętnego przebiegu tonny towaru, a tylko ten przeciętny przebieg wykazuje staty- 


styka kolei państwowych, według której wynosił on: w 1892 r. 127.83 km. 
„ 1598 r. BAW κ 
„ 1594 r. 134.00 κ 
przeciętnie 131.00 km. 
Taryfy -- a to dla odległości 1—1210 km. — skonstruowane są na podstawie 
baremu, normującego skalę spadająca według następujących stref głównych: 
1— 50 km. 
51 — 150 


131 — 300 , 
= wyżej 300 . przyczem nadto 
dla odległości wyżej 150 km. służy za stopę jednostkową na cały przebieg przecięcie 
kilometryczne należytości frachtowej za 750 km. złożonej ze stóp jednostkowych ezte- 
rech powyższych stref głównych. : 
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Ow przeciętny przeebieg kilometryezny 131 km. rozłożyć trzeba koniecznie na 
jego części składowe w przybliżeniu, w ten tylko bowiem sposób uwzględnione będą 
różnice stóp jednostkowych stref głównych. 

Już z tego że przecięcie przebiegu wynosi 131 kw., zatem wpada w drugą strefę 
główną baremu (51—150 km.), okazuje się, że na to „przecięcie składa się : 1 najsil- 
niej ruch na odległość 1—50 km., — 2° znacznie mniejszy ruch na odległość EE 
km. --- 3° ' jeszcze mniejszy ruch na odległość 151—300 km. — 4° najmniejszy ruch 
na odległość wyżej 300 km. 

Obok przeciętnej przebiegu ogólnego, sprawozdania kolei państwowych dostar- 
czają tej jeszcze tylko o rozłożeniu ruchu wskazówki, iż z łącznego ruchu całej sieci 
państwowej w Austryi przypada: 


(1594 r) : Tonny 
na ruch lokalny . . . ... . 8.775.339 -— 40.94 %, 
na ruch przemienny bezpośredni z innymi kolejami 1,280.079 — 33.75 ος 
na ruch tranzytowy z innemi kolejami w monarchii 686.929 — 2.20 "|, 
» n» przemienny bezpośredni z kolejami zagranieznemi 3.508.449 — 16.36 J, 
- ,» tranzytowy z kolejami zagranicznemi . . . 1,283,981 -- 5,15 h 


21,444.27] — 100.00 9) 
Jakkolwick wskazówka ta jest niedostateczna, to, w związku z wiadomym fak- 
tycznym przeciętnym przebiegiem kilometrycznym tonny, nie można ruchu łącznego 
rozłożyć inaczej na odległości przeciętne wpadające w wymienione wyżej 4 strefy 
główne, jak w sposób uas pue 


1 — 00 km. — 15 " na 25 km. — 9875 jednostek 

15 , , 50 , — 190 A 
51 — 150 , -- 15 , , TW ,  — 1125 ^ 
D = ου > 
lol = 300 „ = 10 , „ 125 ,  — 1250 5 
10 , , 150 ,  — 1500 > 
wyżej — 900 , — 48, „ 235 ,  — 1125 » 
à DEED 300 n [v 1500 4 
D , » 910 , -- 1875 i 

5 , , 400 ,  — 2250 


n 
100 13.250 η 
co daje przeciętny przebieg 139211 km., nader zbliżony do faktycznego. 
Według tego podziału sporządza się porównawcze obliczenia należytości frachto- 
wych, według dawnej i nowej taryfy w poszczególnych klasach. 


1,386.345 


7,569,708 


= 


483.560 


4 
Devas | sava πιο. 
Waga w tonnach |— E WARE 
za rok 1894 | 2 | Za po POM 
klasa taryfowa kle. ^ dawnej | kle. | nowej a: | E 
et. at. 
B B 992.334 czyli 
okragto 992.000 ton 
148.800 |z tego 16%, na 25k} {1 163.650] 11 163.650 — 
κ , 13,,50,|16 | 238080| w | 252960) 14.650 
í „ 15,,75 , | 32 |. 321360] 25 | 372.000] — 44640 
" „ 15 „„100 „|26| 386.880] 30 ^ 446.400) — 39.520 
99.200 | „ 10 , „125 , | 33 327.360] 38 376.960 49.600 
t s WO. La INE 801.010] 43 426.560 59.520 
49.600 " a „225, [169 251.980] 60 297.600 39.680 
. , ὄχθου, | 64] 8174401 za | 807040] — 49.600 
" , By pT y | 74] 367040] 86 | 426560] — 59.520 
, , Dy „450 „|82| 406.7201 96 | 476.160] — 69.440 
3,159.520 3,605.920| — 446.400 
oi Sp. | CAE 3.020.577 czyli 
WĄŻ WZ 
okrąg. 3,021.000 ton 
453.150 |z tego 159/,na 25 km| 9 407.535] 10 453.150 45.315 
n η : : 589.090] 15 679.125 90.630 
η 7 5 815.670] 20 906.300 90 630 
E CU 951.615] 23 | 1,042.245| ^— 90.630 
302.100 | , 3i 206 755.460] 27 815.670 30.210 
» » 816.090] 30 906.300 30.210 
151 050 m oU 2k 578.990] 59 559.095 15.105 
» η 679.725] 47 109.955 30.210 
» "E. 7570 DA 500 565] 55 850.715 pem 
2 n p 906.500] 62 986.610 30 210] 


Ei epee 


————— 


e 


Dawna 


nowa 


—— ——| Waea w tonnach 


Obliczenie transportu 
według taryfy 


Według no- 
wej taryfy 


σι | transport 
klasa taryfowa FREUE [ο dawnej | in nowej droższy Ć 
m mz. (| PER αμα. τ. | ct 
Sp T. 1.| Sp. T. 1.| 2,690.181 czyli Το ποτ, Ευ 
nb agło 2,690.000 
ton 
403 500lz tego 15%, na 25 km] 11 443.850] 11 443.850 — 
= „Az, S ή 685.950} 17 685.950 E 
P m Bom (5 „ || ee 968.400] 24 968.400 — 
E m5 100 4 [ΤΕ 112980029 7 1,170.150 40.350 
269.000| , 10 „ „125 , | 35 941.500] 36 968.400 26.900 
M » 10 ,,150 „| 39 , 1,049.100] 41 | 1,102.900 53 800 
134.500] , 5 ,„ „225 , | 55 | 139.150] 57 166.650 26.900 
^ ; Dig „300 „ | 69 928-050] ΤΙ 954.950 26.900 
" 5 „„3%5 p | 82 | 1,102.900| 84 | 1,129.500 26.900 
" » 5 „450 „| 93 | 1,250.850| 95 | 1,277 150 26.900 
„240.150 9,468,800] — 228.650 
Sp. T. 3 iSp. T. 3 i| 9,320.270 czyli 
okrąg 9,32 20.000 
πω, wyj. I ton 
1398000 |z tego 15°/, nażókm| 9 | 1,259.200| 10 | 1,898 000| 139.500 
» 15 „„ 50 ,|12, 1,6%%600] 14 | 1.957.200) 279.600 
: n 15 „„ 7 , | 16) 2,230.800| 18 | 2,516.400| 279.600 
" 15 ,,100 , | 19 | 2.656.200} 21 | 2,935.800| — 279.600 
932.000] , 10 ,,125 „| 23 | 2,143.600| 25 | 2,330.000| 186.400 
^ . 10 „„150 „| 25 | 2,330,000) 27 | 23,516.400] 186.400 
466.000] , 5 , „225 , | 93 | 1,537,800) 34 | 1,584.400 46.600 
" n 2 » 7800, | 39, 1,817.400| 40 | 1,864.000 46.600 
a n 9,915 „| 46 | 2,143.600| 46 | 9.148.000 — | 
A 1 59,450 {δι | 2,376600] 52 , 2,428.200| 46.600 
| 20,171.500 21,669,000) 1,591.200 
------------------------ 


SS 


Obliczenie transportu 


Dawna | nowa : Wedlug no- 
wedle taryfy TUS 
| Waga w tonnaeh |. . E ] : wa. is 
za rok 1894 Za Za transport 
klasa taryfowa R dawnej A nowej droższy o 
BA i WE i złr. 
ct. et. 
T. wyj. m jn wyj. II] 1,50: 828 czyli 
okragtol „303. 000 
ton 
225.450/z tego 15, na25 km| 6 135.270] 6 155.270 — 
a S 00, S 180.300] 8 180.360 — 
x 15. νι 310.660] 12 | ).060 = 
200071005 ale 915.030] 14 315.630 == 
150.300| , 10 ,.125 „| 17 355.510] 17 255.510 == 
μα IL p „TZ 285.570) 19 285.570 — 
75.150) „ 5 ,„,225 „| 26 195 390] 26 195.590 — 
;T 9 ο 2.83 240.480} 32 240.480 — 
| - 20-005 T || 38) 293.085] 39 293.085 = 
n , 5%, „450 „| 44] 330.660] 44 330 660 = 
| 2,502.615 2,502.615 = 
T.wyj. IV a T.wyj. Daf 166.141 czyli 
okrągło 166.000 
ton 
224.900] tego 15"/, na 25 km| 15 31.350] 17 42 330 4.980 
T peewee 50,24 59.760] 27 67.230 7.410 
τ , 10 ΠΕΡ 37 92.130] 41 102.090 9.960 
η n 19 & ,100 „| 45 112.050) 51 126.990 14.940 
16.600 10 , ,125 ο 94.030} 65 107.900 13.280 
" EE .150 , | 05 107.900] 75 124.500 16.600 


92.960 
119.520 
189.270 
157.700 


1,080,490 


-ᾱ 


| 
54,008 9,900 


Obliezenie transportu Wedlu 
7 z S g no- 
Dawna nowa { wedle taryfy x cde 
---- Waga w tonnach : : tankni 
» πα Za ransport 
za rok 1894 100 MIG s m 
klasa taryfowa | dawnej kl nowej ΕΝ © 
U blew | | kig. : zi" 
et. et. 
T. w. IV b. T. w. IH b| 1,633.052 czyli 
okragt. 1.634 000 
ton 
245.100jz tego 15" na 25 km| 7 141510] 5 196.080 24,510) 
Πο ο... a 539.222] 25 612.150 75.538 
7 . 15. τ | 83... sos sa0| 38 a — 147.060 
15, „100 ,] 40 | 80.400] 45 | 1,676.480| — 196.080 
| 
163.400] , 10. 125 „|501 πιτοῦο] 61 986.740] — 170,740 
ο bn Ran 931 380] 70 1,148.800] — 212.420 
| 81,700] . δ, „25 , | 52 669.9404105 S57.550 — 157 910 
: Ba ο, |109 S41.510[135 | 1,102,950] 261.440 
$ A oaeo, DH 958.570157 | 1252.600) 294.120 
^ + ὃς „450 , 137 , 1,119200] 76. — 1,437.920| 318.530 
| | "861.118 2,769.150| 1,895.438 
T, w IV e w ΠῚ | 1,501.019 czyli 
okrągł. 1.801.000 
ton 
| 270.150|z tego 150/, na 25 km] 12 824.180] 13 351.195 21.015 
| my τ 15, , 50,119, 513.985) 20] 540.300) — 21.015 
Peewee Ae, || CS 729.405) 30 510.450 81.045 
T IDZ ETOWE T s? 864 480} 36 972.040 105.060 
180.100| , 10, ,125 . 140; 720 400) 46 | 825.460) — 105.060 
, „ 10, „150 „| 45 | 810.450] 52 | 936.530] — 126.070 
90.050] . 5. „225, | 63 561 315] 19 675.375 108.060 
oe ο. Πο 702.390] 94 S46.47 — 125.080 
^" 4 95. 9 | 08 | 537.465] 10 990.550] 123.055 
; 9 , „400 , [100 954 530]123 | 1,0107.615|] — 153.085 


8,055,475] 1,035.5195 


T ——— AO 6 i 


Obliczenie transportu 


Dawna nowa według taryfy ka 
Waga w tonnach | taryty 
a 
Za rok 1894 Za Ą ZA R RUM 
klasa taryfowa „+. dawnej | „2 nowej  |aroższy 
ozir. 


T. wyj. VIDIT. wyj. V 316.963 czyli 
okrągło 317.000 ton wagi 


towaru żywego, w której 

się mieści : 

a) 83.534 szt. koni 

b) 681.422 „ bydła r. 
1,692.877 „ świń 

c 

] 298.156 , owiec 
Licząc przeciętnie : 
na l konia 1%, m? 


1 woła 1'|, m? 


5 świń 
l m* 


lub owiec 


n 


» 


wypada na konie 
58.654 πι" 

z tego 
15%, = 8.802 m? 
10% == 5.868 m? 


50], == 2.935 m? 


T. w. IV, | T.wyj. V, zatem : 
8.802 m?| = 15%, na 25 km. 40, δ.03ἱ 
n ΝΙΝ... ŚĆ w wia 
n ao o i . 110} 9.689 
" ^ » Dl. 184 11.795 A 
5.868 m? | = 10% „ 125 , 170) 9976 g 
A ||. BOW 194| 11.384 5 
2.985 |= 5% , 225 , 275] | 8071 2d 
5 οὐ. 345, 10.126 
n » s Biba 410} 12.033 


13.677 


Dawna 


Obliczenie transportu 


URE według taryfy bbs 
= Waga omen m F το. 
klasa taryfowa a B pa dawnej ile | nowej arójszy 
_ δω, Gt Ch 
JE πι. WOKE A 
2 b 2 nierogaeizna : 
| 397.206 m* 
Z tego 
15^ == 29.790 m" 
10° = 19.860 — 
Ho, = 2980 , 
zatem: 
29.780. mio 10} πα 25 km. | 88 11.320 
n ο 50 g 68 20.257 
= "w Uus ὭΣ 110 32.769 
^ +. a u - {55 41.210 m 
[9650 e| FEG 16 X lug | 86.745 a 
ο : 150 208 41.309 * 
9,930 = ὅθι, „ 225 318 31.081 E 
n "Zt 404 40.117 
” « 6 940 „ [500 49.650 
- mo o& 400. X [566 51.991 
Razem 361.492 
Eu V all, w. V8 bydlo: — 
851.777 
z tego 
l5". =: 127.166 m? 
109, SII MS 
55 42.589 ,, 
zatem : 
127.766 m == Th, na % km. | 93 29.386 
5» 90 „ | 41 52.384 
ΠΠ. 00 84.326 
: T HU. = 83 106.046 2 
SEN T IWA 135 „ [100 93.844 Ej 
" 150 „ [126 | 107.324 E 
42.580 p WW S IMG 80.919 8 
3 =. 200, αυ 104.769 
i + m 8% , Bos 130.3% 
| „ 450 [809 152.894 | 
Razem 


O4L 214) | | 


10 


tvelzapitulacs 4s. 


Obliczenie 


Wedlug nowej 


Dawna Nowa 


przewozu według 


taryfy transport 


Przewóz roezny taryfy droższy ο 
w roku 1594 i Ξ = 
| arton. dawnej nowej je. P 
klasa taryfowa E Z X. zh +), 
B B 992.000 ton | 3,159.520) 3,605.920| 446.400) 141%, 
CiSp.T. 2 | CiSp.T. 2 3,021.000 „ | 7,386.345, 7,869.705] 453.860] 6:5 , 
PW Sp. T. 1; 2.690.000 ,. 8,240.150, 9,468.800| 235.030] 2*5 , 
DAD 3 | Sp. 158 | 
i i 9,320.000 , f20,177.800 21,669.000] 1,491 200. 74 „ 
EM. L|T. wyj I | 
T. wyj. II |T. wyj II 208.000. , 2 003.619] 2,502,615 = = 
„ ο IVa » Ila 166.000 , 928.190] 1,080.490] — 156 700|1 770 ,, 
„ δα GLEB 1,634000 , | 7,867.712; 9,763,150) 1,895. 488241, 
νι, ue LUE 1,501.000  , | 7,023 900! $,059.475| 1,035 57514 1 , 
m* 
"EE V αν, | Ξ | 58684] 96.602 96.002 -- 
«γω, κ V,b[ 317000,  397.206| 251.452, — 361.452 
| = ton 
i ae MEE LL δδ|.111 94131} 941 214 = 
1,507.66 
Suma 21,444.000 ton | 59.051.100] 65.418.423 "PR 
| 
Faktycznie pobrano według rocznego | 
sprawozdania kolei państwowych 57,851.574 
Różnica wynosi tylko 4-06^ f, 
czyli, wobec wyłuszczonej na wstępie nie- 
możebności zupełnie dokładnego oblicze- 
nia, jest to różnica tak drobna, iż tylko 
stwierdza poprawność sporządzonego obli- 
czenia. | 
Zatem i porównawczy z nową taryfą | 
rezultat obliczenia jest poprawny. Prostu- 
jac go zaś o owe 4.060/,, wypadnie . μι ώς 2,762 435) 5,410 361; 9: T 


Do L. W. 4.675/96. Załącznik B. 


RACHUNEK 


przybliżony wynikającego z nowej taryfy zwiększenia dochodów 
z ruchu towarowego na galicyjskiej sieci kolei państwowych. 


Do tego załączniki D, E, F i G. 


Z Drukarni Ludowej wa Lwowie. 


Rachunek ten poprzedza się następującemi uwagami, objaśnienami i zastrzeże- 
niami. 

1. Przypomina się, że statystykę dróg żelaznych w naszym kraju mieliśmy tylko 
tak długo, póki były same koleje prywatne. Jednakże koleje państwowe do 1891 wy- 
kazywały daty statystyczne grupami, między któremi grupa wschodnia (östliche Staats- 
bahnen) obejmowała głównie koleje galicyjskie (wraz z ezęścią kolei Czerniowieckiej 
od Sniatyna do Suezawy przez terytoryum bukowiüskie i dwoma małemi kolejami lo- 
kałnemi na Szląsku i Morawie). Od roku 1892, t. j. od upaństwowienia najważniej- 
szej dla naszego ruchu kolejowego kolei Karola Ludwika, nawet ten podział na grupy 
został skasowany. 

Niewiadomemi zupełnie z publikacyi urzędowych są dochody i wydatki ruchu kolei 
państwowych w Galieyi, ruch osobowy i towarowy, przebieg kilometryczny, i wszełkie 
inne ważne daty. Jedyme eo do ruchu towarowego, a to za lata 1890, 1891 i 1892 do- 
starczyła geyeralna Dyrekcya kolei państwowych Wydziałowi krajowemu materyał isto- 
tnie bogaty, gdyż wykazujący ilości i rodzaje towarów (w 87 kategoryach) wysyła- 
nych i odbieranych przez każdą stacyę, oraz główne kierunki ruchu. Do sporządzenia 
atoli rachunku, o który chodzi, materyał ten nie wystarcza, gdyż niewiadomym jest 
ani przeciętny przebieg kilometryczny, ani jak się ten przebieg rozkłada na różne od- 
ległości, eo ze względu na skalę taryfowa jest do obliczeń niezbednem. 

2. Wiadomym jest jedynie za lata przed 1892 r. przeciętny przebieg kilometry- 
czny. Na ówezesnych kolejach państwowych w Galicyi wynosił on n. p. w 1891 roku 
160 km., na kolei Karola Ludwika 264 km., — a z tego przecięcie daje cyfrę okrągło 
200 km. (dokładnie 199:86 km.) — Jednakże na podstawie przecięcia z szeregu lat po- 
przednich przyjmnje się przeciętny przebieg 190 km. — Jak on się rozkłada na różne 
odległości? Powtarzając, jak w załączniku B), iż skala spadająca taryf kolei państwo- 
wych opiera się na baremie, dzielącym odległości na 4 strefy główne: 

1— 50 kilometrów 


51 — 150 " 
151 — 800 " 
TT 300 , przyczem nadto dla odległości 


wyżej 150 km. służy za stopę jednostkową na cały przebieg przecięcie kilometryczue 
należytości frachtowej za 750 km. złożonej ze stóp jednostkowych czterech powyż- 
szych stref głównych, — widoeznem jest, że skoro przeciętny przebieg kilometryczny (190 
km.) wpada w trzecią strefę główną (151—300 km.), to na owo przecięcie składa się : 
1. Najsłabiej ruch na odległość 1—50 km.; 2. silniej ruch na odległości 51—150 km.; 
3. jeszcze silniej ruch na odległości 151—300 km.; 4. najsilniej ruch wyżej 300 km., 
co zresztą, w porównaniu do tak odmiennych warunków innych krajów monarchii na 
zachód od nas, tłumaczy się samo przez się tak niekorzystnemi geograficzno - polity- 


E 


czno -handlowemi warunkami naszego kraju. — Dodając do tego, iż, jak świadczy 
załącznik E., ruch tranzytowy sieci galicyjskiej kolei państwowych wynosi ilościowo 
przeciętnie 11:/,9%/,, a jak świadczy załącznik F. przeciętny przebieg kilometryezny tego 
ruchu tranzytowego wynosi 4765 km., oraz powołując się na załącznik G. wykazu- 
jący ruch ilościowy na poszczególnych szlakach kolejowych naszego kraju, — łączny 
ruch towarowy, eałej naszej sieci kolejowej rozłożyć należy na odległości przeciętne 
wpadające w wymienione wyżej 4 strefy główne w sposób następujący : 


1— 50 km. 10%, na przeciętnie 25 km. = 250 
10% » " 50, = 500 

51—150 , 10% , " [ρε we που 
TUS " 100 — = 1,000 

109% b WO", "1.250 

151—300 „ 10% , 5 1540 „= 1510 
IUE. i 3 205, τα ο 

wyżej 300 „ 10% , 5 S. 4 831010 
δι τ 5 300 , *=7%8.180 

1095 n n 475 „ = -4.750 

100 19.020 


co daje właśnie wykazany wyżej przeciętny przebieg 190 km. 

Według powyższego więc podziału odległości przeciętnych sporządzone zostały 
obliczenia. 

8. Majae jedynie wykazy ruchu towarowego sieci kolejowej galieyjskiej za lata 
1890, 1891 i 1892, obliczenie opiera się na ich przeciętnej. Od tego czasu ruch nie- 
wątpliwie wzrósł znacznie, jak wzrastał poprzednio w mierze znakomitej. To nie mo- 
gło uwzględnionem być w rachunku, i dlatego rezultat jego ostateczny raczej za ni- 
skim jest niż za wysokim. — Niestrącono jednak, z tego właśnie powodu, ruchu ko- 
lei Lwowsko-Bełzeckiej i Kołomyjskiej, na których nie obowiązuje taryfa kolei pań- 
stwowych, lecz własna odrębna; ruch tych kolei w eyfrze łącznej 143.816 ton (prze- 
cięcie lat 1890—1892) przedstawia jednak tylko 3°44°/, ruchu ogólnego. — Nadto nad- 
mienia się, iż materyał dostarczony Wydziałowi krajowemu przez Generalną Dyrekcyę 
kolei państwowych nie wykazuje wprawdzie oddzielnie transportów administracyjnych 
kolei (Regiegüter), lecz przy dokładnym przeglądzie tych wykazów spotyka się pod 
rubrykami przywozu i wywozu niektórych staeyi takie przedmioty i w takich ilościach, 
które zdają się niewątpliwie wskazywać, iż wbrew przyjętym zasadom statystyki ko- 
lejowej, administracyjne transporta kolei tkwią w różnych rubrykach rzeczonych wy- 
kazów, zatem niema możności ich wyłączenia. — Jako objaśnienie dodaje się, iż bio- 
rae ogół kolei austryackich, transporta takie przedstawiają przeciętnie 5:50, całego 
ruchu. 

4. Co do sposobu skonstruowania rachunku, ugrupowania towarów według klas 
taryfowych, oraz różnych objaśnień i uwag, odsyła się zresztą do załącznika A. punktu 
1-go, 2-go i 3-go, które jak tam do całej w Austryi sieci kolei państwowych, tak od- 
noszą się również do poniższego rachunku dla sieci galicyjskiej. 


Dawna | Nowa 


klasa taryfowa 


B. B. 


C i Sp. T. 2. 
C i Sp. T. 2 


πα ee 
l 


Przeciętny przewóz 
roczny 
w 3-leein 1890—1892 


220.000 ton czyli 
okrągło 220.000 ton 
z tego przeciętnie 


10%, pa 25 km. 
IO, c LB. += 
109,.9 6 ὁ 
10%, 00 ἢ 
IO 135, A 
KOR > dol 3 
07225 A 
IG 501 , 
{15ο (BSF 
10% 475 ἢ 


100 Razem . 


1,096.274 ton czyli 
okrągło 1,096.000 ton 
z tego przeciętnie 
10% na 25 km. 


HQ... 507 
10% n 75 ” 


10% , 100 , 
10% , 125 , 
ji. 451 , 
10% . 995 , 


109%, , 301 , 
oos 375 , 
QU KG . 


Obliczenie przewozu według 


|. taryfy 
μι dawnej > nowej 
πι n με. 
11 24.200| 11 24.200 
16 35.200] 17 37.400 
22 48.400 | 25 55.000 
26 57.200| 30 66.000 
33 72.600 | 38 83.600 
39 85.800| 45 , 99.000 
52 114.400] 60 | 182.000 
66 | 145.200] 76 | 167.000 
74 | 162.000| 86 | 169.000 
86 | 189.000|100 | 220.000 
~ | 984.000| | 1,073,200 
9| 98.640} 10 | 109.600 
18 | 142.480] 15 | 164 400 
18 | 197.280} 20 | 219.200 
21 250.160] 23 | 252.080 
26 | 284.960] 27 | 295.920 
30 | 328.800] 32 | 350.720 
38 | 416.480] 99 | 427.440 
46 | 504.160] 48 | 526.080 
58 | 580.880) 55 | 602.800 
68 690.480] 65 | 712.400 
^ 3,474.820|  |8,060.040 


Według 
nowej taryfy 
transport 
droższy 


0 złr. 


2.200 
6 600 
8.800 
11.000 
13.200 
17.600 
21.800 
27.000 
31.000 


139.200 


10.960 
21.920 
21.920 
21.920 
10 960 
21.920 
10.960 
21.920 
21.920 
21.920 


180.320 
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E εἶ 
$ [S 


Przecietny przewóz 
roczn 


y 
w 3-leciu 1890 —1892 


1,042.343 ton, czyli 
okrągło 1,042.000 ton 
z tego przeciętnie 


10%, na 25 km. 


10% , 50 , 
Lo ας 
10% 
10% , 
10% , 
10% » 
10%, 
105%, 
10% „ 475 , 


Razem 


570.690 ton czyli 
okrągło 571.000 ton 
z tego przeciętnie 


10% na 25 kim. 
10% , 50 , 

10%» 5 , 

10%, , 
10%, 8 
10% » 
10°, 
10% , 
10% » 
10% , 


Obliczenie przewozu według 


| 


według 


taryfy nowej taryfy 
eur ksz Go 
utr. [kiger] atr. a> 
114.6201 11 | 114.620 
177.140} 17 171.140 
250.080| 24 | 250.080 — 
291.760] 29 | 302.180 10.420 
364.700| 36 | 875.120 10.320 
491.220| 43 | 448.060 20.840 
573.100| 57 | 593.940 20.840 
739.820| τὸ | 760.660 20.840 
854.440| 84 | 875.280 20.840 
1,021.160 |100 | 1.042.000 20.840 
51.390] 10 57.100 5.710 
68.520| 14 19.940 11.420 
91.360] 18 | 102.780 11.420 
108.499] οἱ | 119.910 11.420 
191.950] 25 142.150 11.420 
148.460} 28 | 159.880 11.420 
188.430] 34 | 194.140 5.710 
228.400| 40 | 998.400 = 
261.660| 46 | 262.660 = 
308.340| 54 | 308.340 = 
1,581.380| — |1,655,900| 68.520 
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T. wyj. II. 


T. wyj. IIL a) 


Przeciętny przewóz 


Obliczenie przewozu według 


roczny et. za 
w 3-lecia 1890—1892 100 


klgr. 


820,818 ton czyli 
okragło 820.000 ton 
z tego przeciętnie 


10%, na 25 km. 6 
MW» 50 Ἢ 8 
fs v. TB T 12 
Wa» OUS. 14 
10 „ 120 4 17 
Igor rol τη 19 
1009 «220 By 26 
νυν. . 38 
109r „ WO , 39 
10% » 475 s 47 
Razem 


28.961 ton czyli 
okrągło 29.000 ton 
z tego przeciętnie 


10%, na 25 km. 15 


TOO δῶν . 24 
HEU, 2-0 10 9m 37 
WO 45 
Μα 125 τ᾿ a7 
MO δι , 68 
1095797220 93 98 
ο. 120 
TO DEED... 139 
10% , 415 , 165 

Razem ne" 


26.9701112 
34.800 |148 
40 3101169 


41.850 |199 
221.270 


taryfy 
dawnej oM nowej 
utr, kler, złr. 

49.200| 6 | 49.200 
65.600] 8 65.600 
98.400 | 12 98.400 
114.800] 14 114.809 
139.400] 17 139.400 
155.800] 19 155.800 
918.900] 26 , 213.200 
910.600] 38 | 270.602 
819.800] 39 819.300 
886.100] 47 385.400 
| 'p812200|  |1,812.200 


Według 
nowej taryfy 
transport 
droższy 
ο złr. 


580 

870 
1.160 
1.740 
2.320 
3.190 
5.910 
8.120 
8.700 


9.860 
42.050 
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klasa taryfowa 


T. wyj. IV b) 


T. wyj. IV o) 


T. wyj. III b) 


T. wyj. ΠΙ e) 


Przeciętny przewóz 
roczny 
w 3-leciu 1890—1892 


298.840 ton czyli 
okragło 299.000 ton 
z tego przeciętnie 


10°% na 25 km. 
M BW 
Πρ ΠΒ. A 
T0 PONTI () S 
ἵνα, 155. 
M0, „ JBL -. 
1095 , 225 
07 130172 
ορ, Głó τς 


10% ATS , 


Razem 


634.655 ton czyli 
okrągło 635.000 ton 
z tego przeciętnie 


10%, na 25 km. 
109), , 50 y 
8, 76 , 
109, „ 100 , 
10%, , 125 , 
10% , 
10%, 
10°, 
109, 


109, » 


Obliczenie przewozu według 


3,333,750 


taryfy 
490 | dawnej [4.8 nowej 
kler.| ze λίαν ας 

14 41.860| 16 41.840 
22 65.780| 25 74.150 
88 98.670] 39 | 116.610 
40 | 119.600] 48 | 143.520 
50 | 149.500] 61 | 182.390 
61 182390| 75 | 224.250 
82 | 245.180/105 ; 313.950 
105 | 8313.950|188 | 412.620 
121 | 361.790|157 | 469.430 
144 | 480.560|184 | 550.160 
|  |2,009.280| | 2.535.520 
i2 16.200| 13 82.550 
19 | 120.650| 20 | 127.000 
27 171.450| 30 | 190.500 
32 | 203.200} 86 | 228.600 
40 | 254.000| 46 | 292.100 
48 | 904.800] 55 | 849.250 
63 | 400.050} 75 | 476.250 
80 508.000 | 96 609.600 
ἱ 93 | 590.550)110 | 698.500 
111 704.850|129 | 819.150 
3,878.500 


Według 
nowej tary fy 
transport 
droższy 
o złr. 


5.980 
8.970 
11.940 
23.920 
32.890 
41.860 
68.770 
98.670 
107.640 
119.600 


526.240 


6.350 
6.350 
19.050 
25.400 
38.100 
44.450 
76 200 
101.600 
107.950 


114.300 
539.150 
| a 
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Przeciętny przewóz taryfy 
roczn > : 
w 3-lecin 1890 — 1892 aa dawnej 1007 Bow] 
m złr. klgr. złr. 
112.728 ton, czyli okrągło 
118.000 ton wagi żywego 
towaru, w której się mie- 
ści przeciętny przewóz: 
a) 8.595 koni 
b) 108.498 bydła roga- 
tego jej 
a 
( 432.365 nierogacizny g 
c 
| 23.199 owiec. E 
Liezae przecietnie : 
na 1 konia 197 m? 
» 1 woła IA 
„ © świń lub 
owiec i, 
wypada: 
a) konie 15.050 πι’, z tego 
przeciętnie : 
10% na 25 km. 40 602 
105% 4500, 72 1.084 
105 sa 19 2 110 1.656 
ΕἾ 
10% , 100 , 134 2.017 = 
" s 
10%, , 125 , 170| 43.509 " 
= 
10% , 151 , 205 3.085 
10% „ 225 , 275 4.039 
09 „ 901; . 854 5.928 
10% , 375 , 410 6.171 
πο 2475 , 490 TIND 
Razem 38.916] | 


Obliczenie przewozu według 


Według 
no wej taryfy 
transport 
droższy 
o złr. 


10 


Dawna 


klasa taryfowa 


wyj. VI. 2 b 


d. 


wyj. VL 3 


T3 


Obliczenie przewozu według | według 


Nowa | przeciętny przewóz taryfy nowej taryfy] 
roczny [ορ = transport 
w 8-lecin 1890—1892 [9-54 dawnej |J" nowej | droższy 
n zir. klgr. zr. ο zr. 
c) nierogacizna i owce 
91.112 m?; biorąc pią- 
trowe wozy w rachubę, 
więc po 10 sztuk na 
1 m”, = 45.556 
m?, z tego 
109/, na 25 km. 38 1.181 
10%, 5% , 68 3.098 
de > 
ea 10h δ. 110 5.012 = 
K 10% „ 100 , 138! 6.287 " 
m D 
is ; = 
= 00, OD . 180 8.201 
E 
109559 „ 161 e 222 10.114 
10% „ 225 » 313 14.260 
10%. 4480, 416! 18.958 
LO cy, SAP. os 500, 22.780 
109, , 419 . 620| 28.241 
Razem 118.683 
b) bydło rogate 129.372 
m?, z tego 
10%, na 25 km. 28 2.976 
7090 „ 50 , 41 5.304 
1056... 06 ve 66 8.538 
m ΕἾ 
et OY, - ΠΟ Ὁ 83 10.738 a 
= 8 
E 10, 125 , 109 14.101 à 
o 
t 10% , 151 , 134| 17.836 je. 
10% n ο ae 190 24.580 
I, 800 , 254 82.860 
DM oO 806! 89.587 
109 » 475 , 881 49.290 
Razem 205.310 
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BAsejnjiideysy 


Uwagi. 


I. Nie ponoszą żadnego podrożenia przewozu : 

1 Bydło, trzoda, konie i t. p. (Taryfa wyj. V.), przedstawiające 2.340/, całego 
naszego ruchu towarowego, a 1.93°/, sumy należytości frachtowych. 

2. Drzewo opałowe, drzewo budulcowe do £'j, m. di; drzewo do kopalń, progi 
kolejowe, — buraki pastewne, wyttoki — torf, — kamień łamany i żwir, cegła, — 
w ogóle przedmioty należące do taryfy wyjątkowej IL, przedstawiające 17°/, całego 
naszego ruchu towarowego, a 9.77° sumy należytości frachtowych. 

IL. Nieznaeznego podrożenia doznają: 

1. Zboże, mąka, stód, marzonka, (taryfa speeyalna 1,), przedstawiające 21.600j, 
całego naszego ruchu towarowego, a 25.96°/, sumy należytości frachtowych. Podrożenie 
przeciętne w tej klasie wynosi dla naszego kraju 2.69/,. 

2. Drzewo budulcowe wyżej 2'|, m. di, deski, klepki, masa drzewna na papier, 
celuloza, wełna drzewna, — len, konopie, chmiel, — żelazo surowe, — kości. odpadki 
zwierzęce, — i inne przedmioty należące do klasy C. i taryfy speeyalnej 2, przedsta- 
wiające 22.71°/, calego naszego towarowego ruchu kolejowego, 16 745, sumy należy- 
tości frachtowych. Podrożenie przeciętne przewozu wynosi dla tej grupy w naszym 
kraju 5.4%). 

3. Węgiel, rudy, kartofle, buraki cukrowe, siano, słoma, nawozy i materyały do 
sztucznych nawozów, mączka kościunna, — melasa, — cement, wapno, kamień brukowy, 
— j inne przedmioty należące do taryfy specyalnej 3., i taryfy wyjątkowej I., repre- 
zentujące 11.63/, całego naszego ruchu towarowego, a 8.5607, sumy należytości fra- 
ehtowyeh. Podrożenie przewozu w tej grupie wynosi dla naszego kraju 4.3°/). 


Biorąc łącznie pod kredką wszystkie pod I. II. wymienione pozycye, znajdujemy, 
że na towary przedstawiające 75.469/, całego naszego towarowego ruchu kolejowego, 
a 64.969], sumy należytości frachtowych, przypada ogółem podrożenie przewozu 3.15°/, 
a to w sumie nieznacznej zlr. 379.880 (zlr. 12,425.729 zamiast złr. 12,045.849). 

III. Znaczne podrożenie przypada tylko na 24.520/, całego naszego ruchu towa- 
rowego, a jak się ono w różnych klasach przedstawia, i jakie czynniki życia ekono- 
micznego więcej lub mniej dotyka, bliżej omawia się w samem sprawozdaniu. 


L. Paszkowski. 
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Do L. W. 4675/96 załącznik C. 


Tabela 


wykazująca różnice w poszczególnych klasach taryfowych 


między taryfą dawną a nową przy różnych odległościach. 


© Z drukarni Pillera i Spółki. © 


Tabela 


wykazująca różnice w poszczególnych k 
kiasa od do Różnica | Klasa 
taryfy kilometrów P η W daze) | | taryfy 
100 kg m J 
Klasa I. 1 50 — T Klasa II. 
51 80 1 + 5% 
81 180 2 + δη, 
181 150 8 + 
151 160 2 + 
161 190 3 + 3% 
191 210 4 + 
211 240 5 -+ 
241 250 6 et 
251 260 5 E 
261 290 G -- 85, 
291 310 i ng 
311 320 8 ab: 
321 840 9 ES 
841 850 10 ον 
851 800 | 11 + 
361 370 | 12 + 
371 390 | 18 zs 
391 400 14 $ 
401 410 15 + 
441 450 | 18 + 6% 
451 460 | 19 Jt Klasa A. 
801 510 | 28 EE By, 
601 610 81 Es 
651 660 35 + 10% 
701 710 89 di- 
791 800 | 44 + 10% 
851 860 | 48 = 
891 900 | 52 E. 
941 951 58 + 10%, 
1.001 1.010 | 56 E 
1.101 1410 | 62 zik 
1.201 1.910 68 + 10% 


lasach taryfowych między taryfa dawną a nową przy różnych odle gtosciach, 


od do Różni „ | 
kilometrów M" d mn 
i 50 -- 
BWL 80 2 + h 
81 100 8 -|- 
101 130 4 + 
131 160 5) + 60, 
161 180 6 + 
181 190 T + 
191 210 8 + 
211 230 9 + 8% 
231 240 | 10 a 
801 350 14 4 
851 400 15 + 
451 500 | 17 + fj, 
551 600 | 19 Js 
801 810 24 -- 
811 820 28 -+ 
821 850 | 24 + 8%, 
951 960 | 27 ae 
991 1.000 | 29 fic 
1.101 1120 | 32 z 
ENS 1150 | 83 -- 80], 
1 60 — 
01 90 1 + 
91 100 ο | + 6% 
101 110 3 + 
111 140 4 | + 8% 
141 160 8 | dE 
161 180 6 | -- 109, 
181 190 7 | + 10% 
191 210 8 | +- 
211 230 9 | ο, 
231 240 10 + 
241 260 11 + 


od | do Różnica Klasa 
tow ożej ryf 
kilometrów KBE "T E ta My. 


Klasa B. 


+ 1510, 
+ 16% 
+ 17% 
+ 15% 
+ 161%0/, 
+ 17%, 
+ 16°, 
+ 18% 
+ 17% 
+ 16% 
+ 16% 
+ 17% 
+ 16, 
+ 16%, 
+ 179, 
+ 16% 
+ 17%, 
741 760 | 20 | + 171%, 


Klasa A. 


+ 100, 
+ 
Ę 10% L_ 
-- bez zmiany 
31 GO 1 | + 514—749) 
64 70 2 + 10% 

71 WA 3 | --18—iP | 


Klasa B. 


91 100 4 + 15%, 761 800 21 + 17%, 
101 110 8 + 14%, 801 830 92 | + 16100 
110 120 4 + 160, | 881 840 23 + 180/, 
121 140 5 J+ 14—161, S41 850 22 | + 16'/,%/, 
141 180 6 + 14-- 160 851 870 23 + 170), 
181 200 7 + 18—18% 871 900 24 + 17% 


201 230 8 |+ 15!5—16!5*/, 901 910 | 25 | + 17%), 


911 920 | 24 | + 16t" 


921 940 | 25 + 179, 


941 990 26 + 16% 


991 1.010 27 + 11% 


1.011 1.060 28 T 17% 


1.061 1.080 29 + 17%, 


361 890 | 12 + 16"), 


891 400 | 15 + 17%, 1.081 1091 | 30 | + 17/40, 


401 410 | 12 + 15") 1.091 1100 | 29 πο RO 


1.101 JURO {5 | 4 τα, 


411 440 | 13 + 16%, 


1.131 1150 | 81 Πο, 


441 450 14 + 10%, ; 


Różnica 


à 3 o Zir. 
kilometrów na 
wagonie 


-+ drożej 
— taniej 


+ 17%, 
+ 17%), 


| a 179], 
B | 1.201 1.210 58 + 17h 
Klasa C. 1 10 — 
i Ee 2 
iil 40 il + 140 
41 60 2 -- 100. 
61 70 i + 6% 
| 71 80 2 στον 
$l 90 1 + σοι 
91 100 9 πο ο, 
101 110 il + 49} 
111 190 9 MO 8%, 
121 180 1 -+ 
131 140 2 -+ 
141 150 1 + 
151 200 2 + 7%, 
201 250 1 + 
251 780 9 di 
781 800 ! + BY 
801 880 2 4- 
821 850 5 si- 
| 851 810 2 + 2", 
| 871 900 3 + 
| ont 910 9 + 
n11 950 3 + 
951 960 2 + 
961 1.040 3 + W 
1.041 1.050 4 Es 
1.051 1.130 3 dE 
| 1.131 1.160 4 + 
| IŻ! 1.170 3 + wy, 
iita 1.200 4 
1.200 1.210 3 ee BS 


| 
| 


d d 02 

Klasa ο ο Różnica 

taryfy kilometrów ^| + drożę 
— taniej 


Sp | U 
JU E. I. | 11 
; 


+ 
c 
«9 

eo 


+++++4+ +++ + +++ + 


(yo) 
qr EU 


+ h 


cum 9l [ 
| Wiis a od | do Różnica Klasa do Różnica 
| taryfy kilometrów pd ui 2 taryfy kilometrów Kol ^ pe | 
wagonie J wagonie aure] 
Sp. T. 3. | 601 T. wyj. III. b. 801 810 88 | + 809, 
i dawniej 
T. wyj. L 631 4- IV. b, 311 340 34 | -+ 
681 + 341 360 35 + 
701 + 861 390 36 + 
781 -- | 391 410 37 + 
751 + 1% 41 440 38 + 30%, 
441 duo 39 + 
T. wyj. IIL. b 1 20 1 + 10%, 461 490 10 + 
dawniej 
IV. b. 21 40 2 + 491 510 41 + 28, 
41 50 8 + al 540 42 + 
51 60 4 + 541 560 13 l. 
61 70 5 + 20° 561 590 4 Εἴ. 
71 80 6 al 501 610 45 dE 
st 90 ü + 011 840 16 dus 
91 100 8 + 641 660 4T + 260, 
101 110 9 + 661 690 48 4- 
111 120 10 + 20%, 691 710 49 + 
121 130 11 -+ | 711 740 50 -4 
181 140 12 + 741 760 | σι + 
141 150 15 + | 761 770 52 4 
151 160 14 4 V 790 53 E 
161 170 15 + 20%, 791 500 54 + 25%, 
| 171 189 16 + 801 810 55 4 
| 181 190 | 18 B ΠΠ sio | 56 | + 
| 191 200 19 T S41 860 58 + | 
201 210 20 + 861 900 59 + 
j 211 220 91 + 901 910 61 + 
221 280 23 + 911 920 62 + 25%, 
231 240 24 + 921 980 63 + 
241 250 25 + 29°% ' 981 950 61 + 
251 260 27 dr 951 UGO 6% + 
261 270 28 -+ 961 980 GU + 
271 280 | 29 + 981 1o00 | 67 | + 
281 | 290 81 + 1.001 1.020 69 de 
T 291 | 300 | 32 | + 1.021 1040 | ro | + 25% 


τ 


= ———— 
YS od do Różnica 
| taryfy kilometrów κ. T xol 
IT. wyj. ILL | 1.041 1.050 | ΤΊ + 
(ale AJ | 
1051 1070 | τὸ + 
1.071 1.080. | τὸ + 
1.081 1.090 74 + 
1.001 1.120 75 + 2590 
1.121 XS Le] | ag + 
1.141 1.140 ΤΗ -- 
| 1.161 1.190 80 + 
1.191 1.200 31 + 
1.201 1210 59 | -- 2494 
ΕΕ i 
ew yj. ΠΠ. c. 1 20 = 
dawniej 
I, ο 21 30 1 + 8% 
BL 10 — 
41 60 ] + 5% 
GL 70 9 4r 
71 90 3 + 
91 110 1 + 10%, 
πι 130 5 + 
Lat 110 6 + 
141 160 a + 
151 170 $ + 16%, 
171 190 9 + 
iul 910 10 + 
Jm 220 | n a 
2E l 210) 13 + 195, 
241 260 13 + 
261 210 Jut ae 
211 2u0 15 + 
291 350 16 + 
301 430 ΠΠ + 
451 550) 18 ---. TRU 
Jol ΠΩ 19 + 
851 TGO 20 + 
(01 του 21 T 


"nens TL c 
dawniej 
IŻ, 


T. wyj. IV. a. 


dawniej 


V.a 


od do Rózni a | 
Zir. E 
kilometrów E + drożej 


G11 
911 
991 
1.011 
1.061 
1.091 
1.111 
1.121 
1.141 


1.161 


— taniej 


990 
LOLO 
1.060 13%, 
1 090 
1.410 
1.120 
1.140 


1.160 13"/, 


y 
++++ ++ obo BRoRéoRo4o 


J.210 


0 centów 

na 

1 πα 
10 6 
20 m 20%, 
30 10 
10 18 | 
50 16 
60 19 200, 
70 24. | 


δη 


23:000 


Ę 
++++ +++ ο +++ ++ +++ 


kilometrów 


od | do ει klasa od 
kilometrów à αν + dozei taryfy 
1 mł — taniej 
191 200 {ΠΠ + Ws ENYA 4] 
dawniej dawniej 
V.a, 201 210 80 + 80", V. a. 551 
211 220 83 + 561 
291 230 | 86 at 571 
231 240 | so z 581 
241 95) | 99 ay 591 
251 260 | 95 +. 301, 601 
261 270 98 + 611 
271 280 101 + 621 
281 290 104 -H 681 
291 300 107 + 641 
801 310 | 109 se 651 
811 320 | 110 + 300/, | ca 
821 880 112 + | GTI 
381 810 | 118 zi 681 
841 850 115 + 691 
151 360 | 116 E | 701 
361 370 118 + TAL 
371 380 119 + (21 
381 390 | 121 ον 781 
391 ano | 122 + 30%, TAL 
401 410 124 + «HL 
411 s20 | 125 T. ΤΩΙ 
431 43) 126 -H τι 
431 440 128 + 181 
441 450 130 + τοι 
451 460 131 + 801 
461 470 | 188 dą SLI 
471 450 | 134 gh 821 
481 490 136 + 30%, 831 
401 500 | 187 ae 841 
501 510 | 139 i 851 
511 520 | 140 + | 861 
591 530 | 142 + | s71 
531 540 143 + | 881 


Różnica 


o centów -- drożej 
na HEY 
1m — taniej 


145| + 2995, 


259], 


c 


Die 
Pa 


oral 
26%, 


avt 


27), 


ο ο ee +%1 | PZDR EE EF E+ ht ttt + ++ + + 


Klasa 
taryfy 


μ w5j. V.a 
dawniej 
Wats 


T. wyj. IV. b 
dawniej 
V. b 


od do 

kilometrów 
851 100 
901 310 
911 920 
21 930 
931 940 
941 950 
951 960 
961 970 
971 950 
a81 990 
991 1.000 
1.001 1.010 
[ΠΠ 1.020 
1.091 1.050 
1.031 1.040 
1.041 1.050 
1.051 1.060 
1.061 1.070 
1.071 1.080 
1,081 1.090 
1,091 1.100 
1.101 1110 
ΠΠ 1.120 
1.121 1.130 
1.131 1.140 
1.141 1.150 
1.151 1160 
1.161 1.170 
ΤΠ 1.150 
1.181 1.190 
1.191 1.200 
1.201 1.210 
1 10 
11 20 
21 30 


Różnica 


242 
244 
247 
249 
251 
254 
256 
259 
261 
263 


266 


268 


+ drożej 
— taniej 


270, 


[I —ÓÁ———————————————————————————————————————————————————— 
SE 
D ro TO 
= -1 -1 
e TS = 
= m z 


+++H + +44 + +++ + +4++4+ +++ +4 +44 4++ + ++ + + 


Klasa | " 
taryfy kilo 


HV 
Dc > 


91 
41 


ol 


631 


| 


metrów 


o centów 
na 
1 m? 


15 
18 
20 


al 


40) 


το το TO nw 
55 © =j © + 
MZZZNENN e AJ... ZA, 


> "A A AD OSR UJ A 4 AE 


Różnica 


+ drożej 
— taniej 


10% 


= 
© 
ES 


E 
-5 
5 


od do 


kilometrów 


Roznica 


9 eentov 


+- drożej 
— taniej 


i. wyj. IV. b. 651 670 P 41 | +- 
daw niej 
w b. ri 640 42 + 
| A GOS 110 13 -L 140 
Til 130 44 -- 
7M 0 | 45 -+ 
181 770 46 | + 
Gail τοῦ AT + 
| 191 STD 43 a 
| Sil 330 49 + 
| aod s40 50 En 
ΜΗ s 51 + uw. 
| gut 810 52 + 
S70 900 an 4 
| 901 930 55 -- u, 
uas 0 50 + 
SHEL 970 ΠΤ dk 
ra 1.000 39 + 
1.00 1.030 61 + 
| Lon 1.060 | 63 2 
1.081 1070 54 + 
1.071 1100 ο Most 
1401 1.130 G7 EE 
1.131 1.110 68 + 
| 144 1.100 un + 
| 1.161 110 10 + 
iii 1.190 qu -+ 
— 1.19] 1,210 12 +9. 
JE wyj. IV. ο, 1 10 5 + 
dawniej 
WG, U 30 | M + im 
21 au 11 + 
Hit 40 15 + 
H 50 18 + 230" 
>l GO 19 + 
61 ni 90) + 
11 SU 21 -- 


"p 


si 


kasa od | do Różnica 
taryfy kilometrów | a "Is drozej 
I iut — taniej 
e — — 
: wad. By. ej BL au 99 -- 
ka | D! 100 | 95 JL oum 
| lot 110 24 at 
| ΠΗ 120 25 + 
121 130 m + 
131 140 aT + 
141 150 2η + 905. 
lot 250 90 + 
251 310 oL + 
| 311 Ra | s E 
981 | 310) UB + 
351 Ww | cc Ro -- 
|" su mo | 35 e 
n | 410 BU -- 140, 
111 430 bn 4 
131 Fw DS + 
151 ATU BY + 
471 400 la -+ 
101 DLO | Ad + 
D11 590 | 42 + 
531 6 | 8 | -- 
2501 50 44 + 1035), 
ὅτε 590 45 + 
591 610 46 + 
011 aan | Ar qm 
OBL σου As + 
651 GTO Ην + 
611 1580) 50 + 
GOL 110 EL + 
(il 730 ὃν + 15°, 
(aji TOO $8 -- 
τι 770 | 54 5r 
(11 180 5 d, 
τοι S00 50 + 
ΠΠ 310 ΣΙ + 


N 


Różnica 


o centów + drożej 
kilometrów ni gio 
mp — taniej 


dawniej 
W c: 821 S40 


m | 5 
| Ἡ 
- T. 
|a| 4 
S61 830 62 + 
sal 900 63 + 
001 930 65 + 
wol 940 66 d 
ΘΗ 950 | 67 E 
051 970 68 + iu, 
71 80 60 dE 
OSL 300 70 + 
991 1.010 ΤΙ + 
1.011 1.020 | T2 + 
1021 1.080 73 + 
1.081 1.050 TĄ. + 
1.051 1.060 το +- 13%, 
| 1.061 1.070 τι + 
1.071 1.100 ττ JE 
1.101 ΠΠ; ΠΗ tT 
me 1.140 | 80 -- 1395 
1.141 1.150 81 + 
Πρ] 1.100 82 + 
1.161 1.180 83 + 
1.181 AW RE + 
1.191 1.200 | 55 + 13%, 
1.201 1.210 86 SH 


MM — i, A nc 
Taryfa wyjątkowa V. 1, 2a, b, 3. i 4. jak dawniej 
^ 5 VI 1, 2a, b, 8 a, bid zostaje bez 


zmiany — z tą jednak różnicą, że dawniejszy oddział 


3b. dla Wiednia, Penzing i Nussdorf, został zniesiony. 


Taryfa wyjątkowa VI. jak dawniej. 
VII. jak dawniej, z tą jednak zmianą, 


n » 


że 509/ zniżenie dopiero przy najniższej ilości 500 kg. 


| zastosowanem być moze. 


| 
i 
| 
i 


i - 
od do Różnica 
Klasa | 
taryfy kilometrów : E ii drożej 
NE — taniej 


i). wyj. VIT. a, b, ο, d, dawniej 


TL wyj. VIII a, b, c, d, 


= przy a) taryfie wyjątkowej IIT. 


cas n 


; a mianowicie: 


b) klasie 
c) n 
d» Ἡ 


T. wyj. ΥΠ. a. Í = tary SOS μαι 


dawniej VIIIa | daw. tar. wyj. IV. a. 


| 
1 


Α. 
B. z 15^|, 
0,20 


10 
20 
40 


au 


re 


τς 


z 10%, opustem 


n 


n 


+ 9 
e 
+ 12%, 
E 
+ 
+ 10%, 
se 
cil 
Jt AMY, 
ate 
+ 
di 
+- 
+ 16%, 
za 
CE 
ng 
+ 20*f, 
at. 
+ 
AE 
di 
+ 
+ 20% 
4. 
st 


Klasa 
taryfy 


od | do 


kilometrów 
ΠΠ 380 
581 400) 
401 430 
431 450 
451 480 
481 500 
DOL 530 
581 550 
551 PSU 
Dsl 600 
GOL 630 
651 (i50 
651 680 
651 700 
τοι BO 
181 τοῦ 
το] 780 
181 του 
το. 810 
sil S20) 
S21 s40 
541 860 
861 850 
S81 890 
591 900 
901 930 
981 950 
951 960 
061 970 
vel 090 
u91 1.010 
1.011 1.050 
1.081 1.040 
1.041 1.050 
1.051 1.070 


Roznica | 
+ drożej 4i 


o centòw 


100 kg. = eoa | 
| 30 + 
| 31 4 

32 + 20%, | 

33 zi 

84 -+ 

85 + 

36 + 

87 + 20% | 

s8 | + | 

26) + i 

40 + | 

41 + 

42 + 

43 + 20% 

c M : 
bad. | 
| i "E i 

+ -+ | 

49 + ] 

w | + | 

o0 + 19^, 

ol dE | | 

52 + ; 

pa + 

54 + 

55 + | 

56 J- 

Dr | + 

DS + WY, 

59 Jl 

ο] + | 

61 + | 

62 ab 
| 64 + 10% 


KIARA od do Różnica 
taryfy kilometrów 7 CE T drożej 
100 kg. — tanie] 
| | | 
1.061 1.100 65 -+ 
i 1.101 1.110 | 66 + 
| Lili 1120 | 67 d 
ἵ LEM 10 | uS + 
LLL | 1.160 69 + 108, 
1.161 | 1.150 | τι) B 
1.181 | 1.190 | ni +. 
1.191 | 1210 ξ 72 AL GW, 
"T. wyj. | 1 | a0 | 1 — 16%, 
VIL. b. 
dawniej 2E 100 D — Fy 
WANA 
101 ip. [| 
| Tati 120 | 
| 121 110 | it 
141 150 = 
| 151. 160 1 — w, 
| 161 190 — 
191 230 1 + 
| 981 240 2 : 
241 250 3 + Έτ 
251 260 9 + 
261 990 3 + 
291 320 4 ae 
5 Ἢ 210 3 Tm 
um 400 2 + 
401 410 4s 
411 460) 2 + 29 
401 σου 1 + 
501 010 2 πι 3". 
all 560 1 -+ 
561 650 == 
651 τοῦ 1 — 
Tol 770 2 = 
| mn ΠΠ a. | = 
191 810 2 — 
Sit 830 Jt = 


12 


Klasa 
taryfy 


“ts SENATE 
SIĘ Be 
dawniej 


VIIT. b 


qi, ο ο (UK AG, 5. Ίδη) 


od | do 


kilometrów 


Sot 


SWE 

151 
1.09] 
1.101 
1.111 
Tot 
1.101 
1.151 


1.101 


ΠΠ 
840 
Μο) 
870 
s90 
Jao 
920 


unt) 


1.090 
1.100 
1.110 
1.150 
1.160 
1.180 
1.190 


1.210 


Różnica 


o Zlr. 
Na 
wagonie 


TZ 


dawniej T. wyj. VIII, c, x= (Classa B.) 


101 


20 


1 


-|- drożej 
taniej 


10v, 


-- 11%, 


991 
1.001 


1.011 


ADD 


AGO 
600 
610 
u50 
DGO 
τοῦ 
710 
THU 


180 


pm | 


r πο 
uu 
MC puo 


w 


+ drożej | 


ub 


|: 


p 


\ 13 
— Swag RA UO POS erik 
Klasa od | ἆο Różnica Klasa od | do Różnica 
tary fy kilometrów NA t ud tary fy | kilometrów e 3 M | 
| v wagonie i wagonie N 
1.041 1.060 1 | = 251 | 330 = i 
1.061 1.070 331 560 1 
1,071 1.080 1 — 561 730 2 =. l 
1.081 1.090 — | 181 780 8 -= | 
1.091 1.100 1 — 181 800 2 i 
1.101 1.110 — 801 830 3 Bo | 
Tia 1.180 1 iR 831 850 2 = | 
1.181 "amp || = = 851 870 8 = 
1.141 1.150 1 a 871 400 2 = go 
| akis, 1.160 = 901 910 4 = 
| 1.161 1.170 1 — 911 950 3 ο. 
πο 1180 | — 951 | 900 4 | 
1.181 1.200 1 -— 961 1.040 B SOAM 
EE | 1200 | 1200 ΠΤ, -Ὃ. 1.210 o o ME a 1.041 1.050 2 = 
I szk ὑπ ΠΔ. ο) 1.051 ' 000 8 — 
dawniej VIII. — (Klasa C.) 1.061 1.090 4 E 
1 10 — 1.091 1.100 3 - 
iul 30 il + 109 j 1.101 1.130 4 — 21% | 
31 40 | — | 1.191 1.150 3 = | 
41 60 1 + | 1.151 1.170 4 - i 
| 61 70 = 14171 1.200 3 - 
mm 80 1 + 1.201 1.210 4 = wj, 
81 90 -- T. wyj. VIII. i IX. bez zmiany jak dawniejsze i 
91 100 il + 3% SINN XS 
101 110 — Ux : ————— 
OT. wyj. XI, zeszyt 2 bez zmiany. 
111 120 4 -ἰ- 179), i 
121 180 = | Dla eksportu z Austro-W'gier zaprowadzoną | 
131 140 il -+ | została dla artykułów : piwo, jaja, towary drzewne, | 
| 141 200 = : nasiona koniezu, wino, cukier etc, ncwa T. wyj. 2 
201 250 1 ap m i ! 


SS SS LZS ZA 


Do LW, 4.575.96. Załącznik D. 


Podzial 
na klasy taryfowe machu towarowego w Galicyi (w pełnych ładunkach) 


z przecięcia gat 1390 — TO9P. 


E EET LT wykazane RAZ statystyce vd Pozyeya 
a nalezace klasy fikacyi | Przeciętny 
przewóz ro- 
: 2 do konea | od roku = ezny w 3-leciul 
irüpa = = r. w tonach 
Poj dw σα = 


B B 5. 1.417 


Celluloza i masa słomiana . 


Tektura smołowcowa na dachy . 


Soda, saletra i potaż 


ko 
; n " 1 059 
3 : .. [paiskus] — 73831. 
" IM X s v3 E : G. | 26 790 
Nu. | 51| Doe ισα . . p " — |= 1.087 
IN. 24 | Zelazo przerobione . > " Ih. 6 48 O44 
z 25 | Szyny kolejowe . : A ὃς Ü 1.198 

we 

"IN 


Wyroby żelazne i stalowe 


NIN. 30 


Tłuszcze 

JENI | 72 Towary drobiazgowe i galante- 
rvjne 

KNT | 45 M 16 21.050 


Różne maszyny 


» n 


ΙΤ Sh Welna 


XXXIV} Se | Wszelkie inne towary . 


ΝΝΑΝΗ 90 | Zrełoki 


EET 220.078 


lszu Sumus  . = 
Pom T. 


Zelazu surowe ς ; : πο ο ue T 12.245 


XII. | 30 | Ambalaż wszelkiego rodzaju . > K ΙΕ 50.047 


XVII. | A! | Sprzęty, meble. instramenta |. ^ E m | 27 23.599 


DAWID RZE Szkło. porcelana, fajans p p " 3 G.P. 14/18 11.986 


NONE 40 
| Budulec . : é . . n n 


1921} 968.945 | 
I 
19] 17.962 


XN. En 
XXII | 80 | Wyroby garncarskie, gliniane 

i ΕΠΕ... .. e " > T. | 28 3.219 
XXV. | 59 j Woz, wszelkiego rodzaju . — . " > “| 8 8.211 


SS | emen | — 


ὅσα Suma . e — --] -- 11.096.274 


—" — πιω ^ | 1 4] 


Towary wykazane w statystyce Pozycya 


3 : 
Przecietny 
-—— f przewóz ro- 


klasyfikacyi 


| 
| | pod 


a należące 


NE : do końca | od roku c czny w 3-leciu 
IUS ir Rodzaj towaru r. 1895 1896 z Na 1890—1892 
itupą | 35 : = w tonach 


nmm" 


RIM. | 81 | Zboze Spr coe Su. T. 7 G. | 18 | 114.816 

32 | Strączkowe ziarna i nasiona l " ; G.S. | 13,8 119.817 

{ 33 Rzepak . | a 5 | O. 9 14.211 
4 XXIII. 62 | Produkta mliynarskie Me | € 190.821 
EXXIX..| 78 Makuchy "cma" 25. MP p * O. 8 2.618 
W 9 | Węgiel kamienny . Ἱ αν Lap. D. 2908 © 32 | 298.381 

JE ον Ἱ 

10 „ brunatny . k a : " 17.383 

12 | Koks r ( 22 15.124 

ΠΠ. | 22 | Nawozy sztuczne . Sp. T. 8 D 15 35.647 

XI. 29 | Rudy i mineraly á * | 5 24.898 
MII. | 84 | Kartofle . T. wyj. 1, 4 κ. | 89 99 940 

37 | Różne inne (Plody rolne, ogro- 

dowe i lesne) à : H l4 31.455 

XXII. | 56 Spodium i maczka kosciana Sw IE δι K 29 δ4 911 
XXXI | οἱ | Cement . T^ Wal r CENE 21.828 
82 | Wapne 3 + K. 2 63.720 

4ta Suma == αἰ] ὅτο 690 

I 11 | Węgiel drzewny . T, wyj. πμ TEST H 24 3 693 

" 13 | Różne inne (Materyaly opałowe) HLE ον 1.749 

| NC 25 | Lód 3 1 51 161 
| NII. | 36 | Buraki i wytłoki buraczaue ᾿ Į 28 15 974 
NN. | 46 | Drzewo opałowe . = H. | 20] 587.776 

n 58 | Kora B. | 32 8.122 

XXI. | 80] Kamień lamany i obrabiany l 8 „ |5859] 951.814 

83 | Cegła „ | 88 | 91.601 


δία Suma 


Przeciętny 
przewóz ro- 
czny w 3-leeiul 
1690—1892 
w tonach 


"Desrergy wyraz x 
| 4 ; ENS, yz=zazan= w statystyce ' Pozycya 
pod a należące klasyfikacyi 


: do końca 
Rodzaj towaru e 


jus 


od roku g 
1596 2 | Nr. 
= 


de klasy 


7 5 πο " 
Wik 20 | Różne inne (Towary upteczne, 
materyały chemiczne i farb.) FE. wyj. IV.a T. wyj.IlLaj E. 6 19 260 


A | G2 


; 6 
AMSZęny Polnicze e ον... | Ἷ » E L. paid 9.632 
— | 280601 


Gta Suma . — | 
l. 4 | Odpadki drzewne. . . [Ες ΝΑ ΡΕ wyj. TIL bp A. | 4 2.185 | 
μ 6 . . wszelkiego rodzaju — . á 5 " 4 29.602 


Asfalt, Zywiea, smoła . — . . z " 5 54 7.840 | 


Wosk ziemny i cerezyma . . " 56 22 080 


Skóry wyprawne.  . : ò " " Ji; 3 6.016 


Musto, smalec, łój i ser a : - 3 b. K. 11/14 3 115 


k^. ME P : n. i3] — 9.095 | 


ο... ο... ας | A | 146.555 


1 z á T GO. 

Cukier surowy i rafinowany . A " 41.921 

lune (Ziemia, kamień, cement, " 
wnpno, eips i t. p.) α 5 " n I... 46 29,719 


"mu Suma 


HL. 5 O surowa . ων “σαὶ 
VI 15 | Drzewo farbiarskie 
pa tu | Matervały mineralne świetlne 
(nafta) 
XIII. Bd Owoce 
DA. 39 | Len. konopie, pakały i t. p. 


Przedza . 
Skóra i futra . 


Wyroby drzewne, koszykarskie 
ECT. 


Produkta butnicze 


Pino 


Do przeniesienia 


Towary wykazane w statystyce 


| 
gk 4 


a należące 


Pozycyu 
kłasyfkacyi 


Przeciętny 
przewóz ro- 


| Zi: 3 do końca | od roku E czny w 3-leciu 
Grupę | ŻE Rodzaj towaru n 1895 | „0896 | Z ws. | 
7 Gl @ μας ka | 
Z przeniesienia . = =- —| = 334.065 
KXIIL | δη | Jaja 2 9 s NE πηι 8 57.729 
61 | Kawa i n KEINE" 3.408 
68 | Ryz ATR "M. JE r " 18 Πο 11.545 
60 | Spirytus i napoje wyskokowe 5 p. 33 33.194 
66 | Owoce południowe  . .. . > ź C. 0.|21,12 6.480 
6% | Tytoń swmoów & . «7. * d. 1 115% 
68 | Vabrykaty z tytonin . - ; R TU. 8 8211 
69 Wino A W 10 20.160 
41 | Inne (Towary kolonialne, korzen- 
ne. towary spożywcze) A 7 kilka | kilka 82.7U1 
AXV. | τὸ | Wyroby tkackie . . . . " A ie 5 25.487 
ANVI. 6 | Metale i wyroby metalowe m M.) 19 19.269 
SXVUL| 77 Przesyłki wojskowe " M. | 28 30.409 
ANE | το Papier . : ο i . á n " ls SE 10.060 
Sma Suma — -| = |__ 684.600 
ANNV.| gg | Żywy towar . . . . .[T.wy.YE| T. wy VW] — | — 112.728 
Uta Suma o. — — — 112 728 
Rekapitulacya. ν 
ΠΠ . -- — | — 920.078 
9 = = — | — | 1096242 
BP, d = = — | — | 1,042.348 
4. = — -- | — 570.690 
DET — — ~ 820.318 
pw. = == — | — 28.961 
yum — — -- | — 298.840 
Św — - 634.655 
UTEM — — == | == 112.728 
Razem , = = — | — | 4824.882 


L—lernik E. Do LW. 4675/96. 


prie qu c eat 


ruchu towarowego na kolejach galicyjskich w latach 1890 — 1892. 


z Pike (Ruch Towary wysłane i nadeszłe z poszczególnych (Ruch Towary wysłane i nadeszłe z poszczególnych | Przeciętna za | 3 
a B za i rok | wewngtrzny) i do poszezególnych stacyi galicyjskich tranzytowy) i do poszczególnych stacyi oraz przechodowe ECA E 
ru 5 O ruchu we- ΓΝ i - EE ; 5 
pa a Rodzaj towaru wnętrznego nadeszle wyslane Razem Prze- nadeszłe wysłane Suma | Prze. puis 2 
8 bez kolei (Suma ciętna ogólna | ciętna let 2 ino 
E Pół j | j 8 lat | za 1 rok PEE 
— £ ótnoenej | 1890 | 1891 | 1892 | 1890 | 1891 | 1892 | ogólna) | 7e * rox | 1890 | 1891 | 1892 | 1890 | 1891 1892| ||" ej | 
| | 
I. 4| Odpadki drzewne :. . . 2.084 963 528 449 1.678 ΠΠ 1.525 6.251 2.084 184 49 70 808 | 101 2.185 4 
Odpadki 5 | Cellulosa i masa słomiana 1.325 276 48 232 701 730 1.988 8.975 1.325 44 98} . 915 99 1.417 5 
E 6 | Odpadki wszelkiego rodzaju . 26.232 | 11.134| 16.611] 10.949] 17.171| 25.991! 14.816 96.078 32.026| 4.489] 4.221) 461 949} 10.110 3.370 29.602 6 
ο... κ 7 | Asfalt, żywica, smoła i t. p. 6.783 4.191 7.053| 4.004 8.768 | — 8.881 2.921| 935.168 672 82] 134, 146) 1 1.671 557 7.840 7 
m. 8 | Bawełna surowa 496 121 201 867 25 160 114 1.488 ly 2 1 167 56 552 8 
LUA 9 |- Węgiel kamienny ... 1. 1 1 1 - . 241.545 | 507.548 | 545.448 | 516.361] 898.169! 338.626| 802.014| 2,588.161 46.255| 4560] 26.090) 21.634 155.516 51.889 293.384 9 
Materyay 10 » brunatny . 17.388 2.701 6.777 | 15.172 2.610 4.735 | 20.153 52.148 - : 17.888 | 10 
opałowe” 11 » drzewny 8.572 2.647 1.609 1398 2.235 1.518 1.318 10.715 : 1| an 152 51 3.628 } 11 
(Prócz drze 12 | Koks : 18.962 8.176 | 19.198] 13571 8.069 2.562 1.711 41.887 1405| 1.629 50, 100 3.485 1.162 15.124 | 12 
CO ὃν | 18 | Różne inne 1.109 1.181 816 489 1.884|  — 545 712 5.127 1 - di 100 88 1742 | 18 
— | 14 | Tektura smolowcowa na dachy 499 498 843 275 190 293 2.598 323 9 580 193 1.059 14 
15 Drzewo farbiarskie . . . ΕΣ SN: 806 446 696 289 235 61 2.083 88 19 2 616 205 883 15 
^ 16 | Mineralne materyały świetlne (nafta) . 79.263 |  74.907| 78.465] 141.981| 146.544| 148.949] 670.109 15.882 18] 19.605, 15.990 16] 58.200 19.400 242.034 | 16 
mne, | 17 | Wosk ziemny i ceresyna de 5.680 4.873 8.785 |  11.098| 12.622] 11.305 49.308 5.479 3.811) 5.477 1| 18.749 6.250 22.686 | 17 
18 | Soda, saletra i potad . 8.055 4.619 5.725| 119951  18.784| 14.882 58.948 1.208 87] 2.954 2.087 1 6.798 2.206 7.881 | 18 
arski 19 | Grafit . ay 42 527 1,245 19 36 277 2.146 189 > 225 75 790 | 19 
© [90] Różne inne p 8.599 | 8.965| 7.850] 7.217) 8.044 7.748] 47.938 8.159] 1.071] 604) 1.027]  420| 9.916) 8.805. 19.279 | 20 
. [21] Druki i książki . . 279| 528| 867 296 259. 461 9.685 295 28] . 4 SEL. 500 192 1.087 | 21 
Nawozy sztuczne . d 14.482 18.088 | 20.812 8.346 | 12.501 21.038 89.767 7.975) 58 931 _1.165 6l 25.259 8.420 85.647 22 
Żelazo surowe w. 6.569 9.226 8.965 5.078 8.519 2.884 36.236 90) 106] 188 449 166 12.245 | 28 
EE ου x > - 2» + 3 18.251 |  21.4/5| 26.965]  15.607|  17.290| 14.059] 118.647 14.493} 8.898 96| 38.185 11.062 48.944 | 24 
Szyny kolejowe = 6.796 4.006 782 5.629 2.646 612 20.471 445 - 1.108 369 7.198 | 26 
Wyroby żelazne i stalowe . . 60.787 | 42886 | 84.115] 35.563) 26.286) 19.915] 219.452] 16.886| 3.064 382 620)  150| 36.215 12.072 60.150 | 2* 
Lód . ue c 885 44 36 , 8 15 488 =e E . en |28 
Rudy i minerały . . . εν τες 17.726 | 15.318] 20.416] 22.261;  11.127| 19.507] 106.255 9.945 1.964] 925 1.106 1.036} 10.587) 8.529 24.898 ] 29 
Różne opakowania wszelkiego rodzaju 22.545 | 926.765 26.906]  20.680| 21.044 | 21.148] 139.088 4.235 567] 1.259] 2744) —— 91| 11.08 8.684| ^ 50.047 | 80 
Zboże . ώμο E 511.489 | 906.718] 247.247 | 304.074| 802.473, 370.299 | 240.641] 1,671.447 201.926| 93.914] 90.869| 136.006 17.484] 610.161 | 208.887 714.876 | 31 
Strączkowe ziarno i nasiona. . . . . . . 95.598 | 17.640] 86.896! 42.483] 53.861) 69.265, 67.709] 286.794 18.203| 16.528] 9.729) 14.485) 979] 72.657 24.219 119.817 | 82 
Rzepak 12.718 4.704 38.884 | 2.246] 12819! 10.742 8.844 88.239 1.199] 391] 740| 1.189 82 4.493 1.498 14.211 | 88 
Kartofle . 81.699 7.908 | 18.126] 11879] 23.820] 38.742] 15.880] 110.952 1.751 : : 1.922 641 32.40 | 34 
buo" ο... 6.202 8.874 4.558 4.538 8.216 4.478 8.418 24.182 8.344 959] 3.916] 2.688| 1.175] 17.671 5.890 12.092 | 35 
Buraki wytłoki buraczane . . 15,974 941 8.018 18.049 1.560 8.977 20.376 47.921 - ‘ - 1 15.974 36 
Różne inne 80.840 | 18.486] 18.303) 10.358] 14.550] 17.145] 17.229 91.021 77| 128] 284 288] 321 8.846 1.115 31455 | 87 
πια πο CN τ 19.168 | 10.256| 12.809! 14.800 9.869 |  10.798|  10.701| 68.733 1674 861 296| 4.607 1.536] 20.699 | 88 
Len, konopie, pakuły i t. p.. . 6.928 2.406 2.688 | _ 3.562 4.881 4.776| 5.900 24.138 843 558] — "10 1 2.992 997 7.925 | 39 
να... CO 2.765 1.194 1.309 2.761 479 950 192] ^ 8395] 1.508] 68 322] 581 1| 3751 1,250] 4.015 | 40 
Sprzęty, meble, instrumenta . 22.549 | 10.149) 11.511] 14.962] 11.808] 12.886| 18.802] 759.18] 1.504] vef 181] 129) 101] 3.150) 1.050 28.599 | 41 
Szkło, porcelana, fajans . . 10.708 7.085 8.117 9.260| 6.041 6.048 | — 8.424] 44.926 1.238] 668] 865 222] 14 8.858 1.278 11.986 | 42 
Skóry i futra 9.591 3.841 5.848 6.419 6.872 6.009 4.995 33.479 1.109] 158 259] 555 51 8.096 1.032 10.628 | 43 
Skóry wyprawne . . 5.163 2.522 3.065 | 4.411 1.488 1.979 1.969 15.489 83€ 21 827| 260, 19 2.560 853 6.016 44 
Budulec . 11. , , L . . .| 888.693 | 264577, 219.195] 267.479] 675.597 | 638.720) 657.658] 2,723,226 64.494| 20.580] 42.695| 44.615. 9.627| 255.727 85.252 968.945 | 45 
Drzewo opałowe . . . . . :.......] 587.696 | 206.740) 245.354| 284.281] 259.811) 821.752 295.149| 1.618.087 6 . 8 241 80 587.776 | 46 
Disi bednarskie .. 09. 9 -.-..: 17.819 1.766| 17.822 2.487 5.610 | — 22.625 8.617 58.457 428; 428 148 17.962 | 47 
BOUM C. κα... 20:25:19. . 7.435 1.748 2.082 1.964 4.866 5.558 6.092 22.805 767, 376| 684] 784) 282 2.061 687 8.122 | 58 
Wyroby drzewne, koszykarskie i t. p. . 10.370 3.808 6.148 8.487 5.770 8.137 4.266 81.111 5 487 : 85] | 900 16 1.398 464 10.834 | 54 
[SS M! —— ————IÀl er nd RAA AA | M | GARONNA | A AN | AZ — ZA 
Do przeniesienia 8,016.232 | 1,554.825 | 1,681.918 | 1,810.470 ο aia 2,018.318 | 11,821.636 | 3,773.880 | 367.272 496.315] 98.160|,200.668 | 254.024) 38.082 | 1,979.466 | 459.821 |  3,476.068 


a Prscoidok (Ruch Towary wysłane i nadeszłe z poszczególnych (Ruch Towary wysłane i nadeszłe z poszczególnych 
B za 1 rok | wewnętrzny) i do poszczególnych stacyi galicyjskich tranzytowy) ido poszczególnych stacyi oraz przechodowe 
E + ruchu we- ask -i 
H 
Grupa a Rodzaj towaru wnętrzneg: nadeszłe wysłane Razem Prze- nadeszłe wysłane Suma Prze- 
3 bez kolei (Suma ciętna ogólna ciętna 
«8 ΠῚ j ; a 1 rok aj erp: 8 lat 1 rok 
a Północnej | 1899 | 1891 | 1892 | 1890 | 1891 | 1892 | 19) za 1 rok | 1590 | 1891 | 1892 | 1890 | 1891 | 1892 | | 77 
Z przeniesienia 8,016.232 | 1,554.825 | 1,681.918 | 1,810.470 | 2,056.018 | 2,205.102 | 2.013.813 11,821,636 | 8,778.880 | 367.272] 426.315| 98.160 | 200.663| 254.024) 33.082] 1,379.466 | 459.881 
XXI. 55 | Produkts hutnicze 4.827 4.966 7.583 8.455 891 1.590 1.100 19,585 6.528] 978] 1.088] 742] - : 9 2,810 987 
XXII. 56 | Spodinm i mączka kościana . . . ; 20.999 | 18311! 13.572} 10.909}  16.181| 15.260 8.898 88.081 27.694 846] — 788. 96] 14.662 7,117] 9381] 28785 7.912 
πη Las πο ο εν” 39.242 17.186| 16.689} 25.591] 25.708; 238.458] 22915] 181.587 48.848 744| 929 20 39 70 1 1.808 601 
58 | Masło, smalec, łój i Β . .. ..- 3.580 941 1.479 1.177 1.983 2.958 8.417 11,255 3 752 164 141 37 11 18 34 405 135 
ND JEK. σος νο δες ror 60.197 10.310] 11.918] 13.166]  49.258|  50.n45| 51.139] 186.481 62.144) 19.369. 22,864 2.689] 16.772 19912)  991| 82.597 27.582 
zw (Śledsio 2 509 0%, NE TIERE 7.850 5,678 5.841 6.811 2,866 2.765 2,562 25.623 6.508] 1.565 9.411] 1.265 . ἓ 2 5.348 1.748 
XXII. Με πώ Se - 8.075 2,547 2.178 2.438 778 1.322 1.118 10,371 3.457 286] 459 93 52 61 43 1.000 888 
Towary 62 | Produkta młynarskie . . . . - 168.166 | 59415| 61.798} 97.267) 118.013 | 127.946| 100.678] 565.217] 188.872] 16.407) 20.702 3.244| 9.417| 14.551] 3.648] 67.964 22,655 
kolonialne, BOS ROR E cU 9.954 6,807 9.164 9.378 1.158 1.776 2,512 30.795 10.265] 1.223] 1.739) 409 299 768] 841 4.774 1.591 
korzenne, 64 | Sól . S MER MILL 141.612 | 54478 55865] 82.982] 111.781| 101.057 100.941]  507104| 169.035] 7.456) 7.815 8 38 ai), 14.828 4.948 
Materyaly 65 | Spirytus i napoje wyskckowe . 30.885 10.916} 18.651) 18.285 4.407| 29.999, 24221] 100.728 38.574 | 2.298| 3.055] 404 208| 925 37 6.927 2.309 
i towary 60 | Owoce poładniowe . . . . . 5.108 6.787 5,301 7.831 3.166 1.745 1.427 26.051 8.686] 1.752 194 329 508 40 698 4.116 1.872 
spoży wcze 67 | Tytuń surowy m M 9.889 6.202 6.800 5.479 4.765 5,845 8.919 88,010 11.003] 2.058] 1,570 9} 1147 1.067} 111 5.968 1.988 
68 | Fabrykaty z tytoniu . . 7.692 8.478 8.190 5,382 3.008 4,123 4,508 23,689 7.896 581 611 24 61| 990 109 1.558 519 
Files E cR νο ο O as 17.596 | 18.772| 12.878] 12.000 7.490 8.523 4.211 58.874 19624] 3.252] 1.490| 1.086 328 146| 1.879 7.891 2,564 
το | Qukier surowy i rafinowany . . 24.148 17.881 21.616 20.912 5.907 10.682 6.569 88.017 27.672 17.776 
Em $9 71 | Inne PARA OF eae ae A 25,195 8.548 8.787 | 11.860] 15445) 15.511! 15.194 75.585 | 35105 5 
XXIV. 12 | Towary drobiasgowe i galanteryjne ra 2.930 5.386. | 6,707 9.817 2.419 2.290 2.581 29.050 9.683 
| XXV. — |73| Wyroby tkackie j [121 | 10.197 11.015] 10.750 5.842 6.922 6.536} 51532 17.121 | 
XXVI. 74 | Maszyny rolnicze . . . . . . « . .« - 1.557 2.088 8.998 816 1.150 5.589 19.598 6.581 
Maszyny 75  Inne maszyny . - , ŚR , 8867 10.288 6.041] — 7.941 6.776 2157 41.420 13.807 
XXYH. 76 | Metale i wyroby metalowe . . . . . : . . 4,428 4.888 3,600 20.775 7.691 8.407 14.784 14.928 
_ XXVII. 77 Przesyłki wojskowe i amunicya 1 TEN 16.699 11.072 28.901 10.981 9.578 23.747 100.878 38.659 
XXIX. τα] 'Maküohg > e ag εεττ. Ria ete 408| 540 879 494 800 | 1.194 4.310 1.487 
XXX. WETO ΜΜ WIO DEEGZ O 5210| 6.847 5,688 4.522 5.256 | 4.685 32,002 10.667 
XXXI. 80 | Kamień łamany i obrabiany . . . 220.962 96.514; 61.400| 94.586] 188,682] 128.764| 93.041] 662g87| 220.962 
E 81 | Coment Pa Só X4 18.191 15.812 | 8.918 18.846 3,444 3.358 4195 54,578 18,191 
Ziemia, kamień, | 82 | Wapno ....... AP . | 63.683 18,804 | 21.642| 38.054]  43.359|  39.522| 38.769] 191.050 63,688 
cement, wapno, | 88 | Cegła . . . . . . « . . . - -—. e 81.222 9930! 14.982) 16.939] 11.458] 26.330) 14.725 98,686 31,222 
gips i te p. |84 | Inne ... ers... ΝΗ: 29.277 | 56.572] 54.966| 66.026] 91.682} 81.246] 943491 444641] 148.380 
XXXII. 85 | Wyroby garncarskie, gliniane i kamionkowe 2.787 1.388 1.551 1.918 1,143]  1,000| 1.150 8.210 2,737 
XXXIII. 88.| Ael 4 ca repe s ος 5.019 5.869 1.389 1.877 3.511 1.696 1.214 15.058 5.019 
XXXIY. 87 | Wszelkie inne towary 37.116 62,009| 64.701| 49.418] 108.489| 104.221| 89.042] 482.940] 154.318 : à 
XXXY. 88 | Waga żywego towaru. , . 65.757 | 13.725| 17.248] 26.855) 68.185, 66.795| 59.862) 252170 84.057 | 36.069] 34.422 4.888] 30.208! 29.734) 5.598| 140.914 
XXXVI. 89 | Waga wozów . - . . . 6.691 2.771 6.182 1,573 4.117 4.298 1.182 20.078 6.691 181] 2.131) 687 10| 1.744 88 4.741 
XXXVII. 90 | Zwłoki . . . 146 124 41 68 76 76 52 457 146 8 12. 4 4 8 86 


Suma. . 


4,170.007 


2,188.210 | 2,236.378 | 2,529,582 | 3,000.844 8,106,774 | 2,811,054 | 15,822.792 


5,274,265 | 509,728 


587.447 182.788 | 312.003 


379.048 


47.584 | 1,908,648 
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Załącznik F. Do LW. 4675/96. 


Wykaz 


ruchu tranzytowego i jego kierunków. 


z OG 
+. 


Zestawienie odległości stacyj granicznych dla 
na kolejach państwo- 

i w którym kierunku towary nadchodzą lub odcho- 
podług statystylxi 


ok | 
3$ 
à *H Ton-kilo- 
Stacya przechodowa Do Z via a Tony ieee 
© 
E 
Lwów Galicyi Wegier Ławoczne | 147| 1.058 155.526 
Bukowiny i || 4; 
R 3. Sniatyn 
umunii 
> p 36.426 | 8,414.406 
Za granicę | Bukowiny Sniatyn 
m ΤΗ Łupków | 148] 9.969] 535.819 
Przemyśl Galicyi Węgier — | Fawoczne | 207] 34| 7.088 
E ) Śniatyn | 329] 1.006} 330.974 
umunii - 
Za granicę | Węgier Łupków 148 485 71.780 
HEN er Galicyi Austryi Zywiec 186 1 186 
me | Orlow 169| 3.820] 618.840 
in il | Łupków  |931| 1.571] 862.901 
Bukowiny Sniatyn 496 254 125.984 
Za granicę | Węgier Orłów 162 660 106.920 
| a ; Węgier Orlow 240] 936) 994.640 
Krakow <a Bukowiny Sniatyn | al | 
IE gum à 36.294 1 20,796.462 
: Bukowiny i . , 
^ Za granicę anzi | Śniatyn 578 
m —-— : Kalwarya | 35 11 385 
Podgórze-Bonarka Galicyi Austryi y ET 148 26 3.848 
a Orłów 299] 750] 224.250 
Oświęcim Austryl Węgier Łupków 367 80 29.360 
f Lawoczne | 513 45 25.086 
Bukowiny Śniatyn 634 | 
= R 35.939 | 99.790.888 
: ukowiny i || &. : 
Za granicę Tune | Sniatyn 634|| 
à na. : Kraków 117 3 a 
Żywiec Galicyi 7 Tarnów | 186} -- - 
i : Orłów 248 124 30.132 
ii SUR Zwardoń | 40] 1.165] 46.600 


Austryiiza |Bukowiny i Sniatyn 681} 1.627] 1,107.987 
granicę Rumunii 


ΞΕ... 10 NEN] 


194.574 | 55,797.904 


towarowego ruchu przechodowego (Transitverkehr) 


wych w Galicyi 


dzą według poszczególnych stacyj przechodowych 


z roku 18902. 


ak 

! FE Ton-kilo- | 
| Stacya przechodowa Do Z via Er Tony Ὃν ΚΣ 
E 

E 

| 124.574 | 55,797.904 
Zwardoń Wegier Galicyi Podgórze- 
Bonarka | 148 3 444. 
Bukowiny i| Sniatyn | Τ90] 1.705} 1,227.600 
Rumunii i 

; Żywiec 40| 1.066 42.600 

Za ώση (Husiatyn) | 802 
Orlów Węgier Austryi Żywiec 248 25 6.075 
Łupków Węgier Bukowiny Sniatyn 499 79 80.888 
Ławoczne Węgier Bukowiny Śniatyn 286} 4.625] 1,829.750 
à; s i Kraków 573] 2996| 1,716.708 
Sniatyn Bukowiny | Austryi Oświęcim | 634] 4.580] 2,908.720 
ywiec 681 995 677.595 
| f Zwardoń | 720 228 164.160 
: Łupków 429 18 7.722 
Węgier | Kawoczne | 286] 1824] 521.664 
; Kraków 573) 1.062 608.526 
Za granicy Oświęcim | 684] 2.598] 1,647.182 
4 Żywiec 681 884 261.504 
Rosyi Brody 324 10 3.240 
TIN l Kraków | 573| 18.095 | 10,368.435 
Rumunii Austryi Oswiecim | 684] 10.744] 6,811.696 
Żywiec 681 149 101.469 
Zwardoń | 720 435 318.200 
Brody Rosyi Bukowiny Sniatyn 3244  8.158| 1,028.192 
Podwołoczyska Rosyi Bukowiny Sniatyn 428 21 ` 8.888 
179.367 | 85,576.147 
Zatem przeciętny przebieg tonny wynosi . Km. 41610 


Załącznik 6. Do LW. 4.675/96. 


WYKAZ 


ruchu towarowego w Galicyi według poszczególnych szlaków kolejowych. 
Według przecięcia lat 1890, 1891 i 1892. 


Linia kolejowa w kilo- Wywóz i 
metrach Przywóz 
Kolej Transwersalna 610.421 
Zwardoń - Stryj - Stanisławów - Husiatyn 802 354.120 
Kolej Arcyksięcia Albrechta 126.062 
Lwów-Stryj-Lawoczne 147 102.899 
Kolej Naddniestrzańska 65.295 
Chyrów-Stryj (103) Drohobycz-Borysław (12) | (115) *) 71.371 
Kolej Tarnowsko-Leluchowska 90.176 
(Stréze-N. Sącz 40 km. w Transwersalnej) | 123 18.512 
59,365 
Kolej Dolina-Wygoda 9 2.924. 
9.106 
Kolej Państw. Jasło-Rzeszów 71 8.484 
Kolej I. weg. - galicyjska 164.995 
Przemysl-Eupków 148 66.755 
Kolej Lwow.- Czern. - Jassy 228.721 
Lwów-Suczawa 356 308.969 
Kolej Lokalna Kolomyjska 41.601 
Szaparowce - Kniaźdwór-Słoboda rungurska 29 26.987 
Kolej Lokalna Lwów-Belzee 59.693 
Lwów-Belzec 92 15 535 
Brody-Kraków 435 k Podwoł.-Kraków 534 k 
Kolej Gal. Karola-Ludwika 813.985 
Lwów-Brody 93 k, Lwów-Podwoloczyska 192 k, 
Lwów-Kraków342 k, Bierzanów-Wieliczka 6 k. ! 638 691.543 
133.045 
Kolej Lokalna Jarosław-Sokal 151 17.040 
27.446 
Kolej Lokalna Dembica-Rozwadów 100 9.069 
4,179.179 


*) Mieści się już w Transwersalnej. 


Przeciętny ruch w tonnach 
Długość 


Razem 


964.541 
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3-30/,| 186.666 
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168.748 


62 289 


0-40}! 17.590 


5-50] 281.750 


12'80/,| 532.690 
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— ποσα T —— —— =" —— == Se ——] 
I 
OU 
o 


1:80/,| 76.998 


- 0/,| 1,505.528 
) 36°] 150.085 


} 0:99), 86.515 


100 |4179.179 
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Załącznik H. do L. W. 4675/96. 


WYKAZ 


ilości zniżeń taryfowych (refakcye i ulgi) jakie dla różnych towarów w ruchu 
lokalnym specyalnie z niektórych i do niektórych stacyi przyznane były dla 
Galicyi w 1895 r. 


Te refąkcye i ulgi 


Ilość 

Towar seas służyły dla ruchu 
i ulg ze do 

stacyl stacyi 
Piwo . 1 1 3 
Materyały budowlane 1 1 3 
Kora drzewna 1 4 5 
Różne towary . 2 2 9 
Dreny . 1 1 al 
Żelazo . NE wu 13 2 3 9 
Ambala . . . F.ESĘ 3 12 12 
Zboże, ziarna straczkows i i nasiona 4 27 8 
Szkło ; : 1 3 3 
Drzewo budowlane obrabiane i długie : 5 7 4 
Drzewo opałowe . D o Φιξ 3 3 2 
Chmiel . 1 4 4 
Bydło rogate . il 1 1 
Wapno palone 2 3 2 
Wegiel kamienny : 7 11 10 
Mąka i wyroby mączne . 5 32 18 
Sod 4 . 1 3 3 

Wody amorino. 6 9 do wasyatkich stacyi gal. kol. pań. 
Mleko . : 3 11 11 
Oleje mineralne i nafta . 2 2 2 
Owoce świeże i suszone . 1 1 2 
Papier wszelkiego νῷ : 1 1 1 
Piasek . . 3 2 2 
Szuter i kamień łamany . 15 50 51 
Kamień wszelkiego rodzaju . 2 3 3 
Cukier wszelkiego rodzaju . 2 6 2- 
72 


Załącznik J. Do LW. 4675/96. 


WYKAZ 


ilości zniżeń taryfowych (refakcye i ulgi) jakie dla różnych towarów w ruchu 
przywozowym i wywozowym przyznane były dla Galicyi w r. 1895. 


p3 Te refakcye i ulgi służyły dla ruchu | 
Towar i? "E do 
"s stacyi stacyi 
Piwo . 3 4 10 
Celiuloza . 1 1 1 
Cement 2 3 10 
Różne towary 1 1 3 
Kainit 1 1 A ila ος 
Przesylki pospieszne il 1 Y 
Jaja . 4 7 5 
Wosk ziemny 1 3 6 
elazo : : 2 1 „| 90 
Wozy kolejowe na własnych osiach . 8 Pia CAU EK al 
Ruda ołowiu ; 1 1 il 
Rudy różnego gatunku . 1 1 90 
Drzewo farbiarskie 1 2 il 
Zboże i ziarna strączkowe 9] 26 2 
Jarzyny i owoce świeże i 8 1 
Towary należące do klasy A. i B. il 1 $ 
ἃ d à 
Drzewo surowe i surowo obrobione, progi 
kolejowe, drzewo do kopalń . „| 8 8 ocu Ημ μμ 
Drzewo poz. 19 i 20 5 6 6 
» Speo. IT 9 JL ze wszystkich stacyi galicyjzkich 7 
.. ΠΠ ΔΙ BAC ADR 1 1 adve s 
„, opałowe ` i 9 1 
Chmiel 1 2 6 
Kartofle ; , "τὴ... ὦ 8 transito 
Węgiel kamienny 2 8 2 
Maka i wyroby młynarskie 2| 58 16 
Cukier i melasa 2 2 3 
Cukier : 4| 12 4 
Maszyny rolnieze 1 1 3 
Oleje mineralne ( Blau- u. Griinól) 1 6 lae wszystkich stacyi ko- 
ο me 5| 22 KALE 
Reszty kwasu siarcz. z wozów ceysternowych T 4 ο ασ σα 
Nafta surowa, oleje ziemne i skalne . 6| 21 24. 
Papier wszelkiego rodzaju 2 8 7 
»  cygaretowy 1 1 ή 
Smoła mineralna 1 al 2 
Ryż i mąka πάν 1 2 7 
Spirytus 5 wszystkich galicyjskich stacyi 22 inc m yos M 4 
Sól . 9 8 39 
. Glauberska 1 1 T 
Surowy kamieh solny nieczyszczony . 1 il 4 
Kwas siarczany 2 4 9 ώ 
Żużel (taryfy wyj. 6b) 1 ή do ον pań- 
Zwierzyna nieżywa, dróbete. oprócz dziczyzny 1 il 2 
Gazety PT: 2 1 4 
Zapałki 1 1 1 
Bydło rogate . 1 1 1 


eo 
Oo 


Razem 


